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Zeitschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiffbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt er 


5 — Dir Wasserbau und Schiffbau, Berlin 


Haupt-Schrifileiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlotienburg 2 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 
Fernsprecher: Ami Moribplab, 12396 — 12399 — Posischeck-Kohto: Berlin 2581 
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aufgezwungenen Friedensvertrazes? . ... 692 Soziale Fragen . HA O A Tay 
Abschirmung empfindlicher Apparate gegen die Nachrichten úber Schiffahrt NET We AAA 
magnetischen Wirkungen von Stromschwan«- Personalien EE E 
kungen A benachbarten Kabeln. Lë Dr. G. Verschiedenes et. 
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HAMBURG „STETTIN 
ACTIENGESELLSCHAFT 


Schiffswerft + Maschinenfabrik + Lokomotivfabrik 
Schiffs- und stationäre Dampfturbinen: Nürnberger Ölmotoren 
Unterseeboote Zentralverwaltung Hamburg = Docks 2 


Uber 20 000 Angestellte und Arbeiter 
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SCHIFFBAU 


Zu beziehen durch alle Buchhandlungen, 


Amsterdam (Damrak 88), Meulenhoff & Co.;: 

Antwerpen (69 Place de Meir), O. Forst; 

Christiania (Carl Johans Gade 41—43), 
Cammermeyer's Boghandel; 

Glasgow (49 Gordon Street), Friedrich Bauer- 
meister; 

Hongkong, Shanghai, Singapore und Yoko- 
hama, Kelly & Walsh Limiled; 


Bezugspreis 
im Jahr 24 Hefle für Deutschland und Oesierr.-Ungarn Mk. 20.— 
Vierleljährlidi bezogen jedes Vierleljahr Mk. 5.— 
Fur das Ausland Mk 24,— jährlich 


Kopenhagen (K., Kióbmagergade 8), G. Chr. 
Ursin's Nachl.; 

London G0 Lime Street), A. Siegle: 

Madrid (San Bernardo 20) und DEES 
Daterta nacional y extranjera; 

New York (9 East 16 ih Street), 
Stecher; 

Odessa (18 Deribassir.), M. Sladelmeyer; 
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Erscheini jähr!ich 24 mal am 2. und 4. Millwoch jeden Monals. 


Postanstalten, 


den Verlag und außerdem 


Paris (22 Rue de la Banque) Boyveau & Chevillet); 

St. Pelersburg (Newsky Prosp. 14), K. L. 
Ricker; 

Rom (507 Corso Umberto), Loescher & Co.: 

Stockholm Drolininggalan 73, C. Henrik 
Lindstähl; 

Tokio, The Maruz@n-Kobushiki-Kaisha; 

Zürich (Pelerhofstall 10), Beer & Co. 


Anzeigen 
werden mil 75 Pig. für die viergespaltene Nonpareillezeile, auf 
dem Umschlage mit 1 Mk. berechnet. 
entsprechender Raball gewährt. 
Erfullungsorl: Berlin. 


Bei Wiederholungen wird 
Beilagen nach Uebereinkunfl. 


Elbing F. Schichau Danzig 
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Maschinen- 
| und 
| | | ++ Lokomotiv- 
| Fabrik 
| Ke 
Schiffswerft 
d 3 
Eisen- u. Stahl- 
Giesserei 


$ 
Begründet 1837 


Saugebagger „Severn“, System Frühling, bestellt von den Bristol Docks, Bristol (England 
á Erbaut von F. Schichau, Elbing A 


Kriegs- und Handelsschiffe bis zu den grössten Dimensioneil 


Schnelldampfer +» Passagierdampfer + Frachtdampfer 


Saugebagger nach System Frühling 
Lokomotiven jeglicher Konstruktion 


Dampfmaschinen und Dampfturbinen 


Zahnrad-Übersetzungsgetriebe 


Wasserturbinen und Regler - Entwässerungs- Anlagen 
Eisen- und Stahlgusstücke bis zu den grössten Abmessungen 


Dampfkessel, 
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MASCHINENBAU - - ANSTALT 


HUMBOLDT 


COELN- KALK 
Werft- Einrichtungen 


Eisenkonstruktionen 
Drehkrane - Laufkrane - Transportanlagen 


Lokomotiven 


DAMPF- £ 


æ Maschinen 
Turbinen 
pumpen e - Ventilatoren 
~ belochte Bleche - Streckmetall 
Stahlguß. Schmiedestücke · Preßbleche 
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Maschinenfabrik Weingarten 


Weingarten 36 Württ. 


vorm. Hch. Schatz A.-G. 


à WW Scheren 2 
ze? | Stanzen 
et Pressen 
Abkant-, 

- Bieg- u. Richt- 
Maschinen 


in erstklassiger 
Ausführung 
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Beusselstr.93+ 


KOHNCKE & Co. 


Bauunternehmung G. m. b. H. 
Am Wandrahm 22 BREMEN Fernsprech. Nr. 1476 


Zweigniederlassung: 


Hamburg .Bleberhaus”, Ernst Merckstraße 91 
Fernsprecher Gruppe 8, Nr. 4878 


empfehlen sich == 


zur Projektierung u. Ausfilhrung 
aller für Schiffswerften erforderlichen Tiefbauten 


« Herstellung massiver Schiffshellinge 
Spezialitäten: in Eisenbeton; Fundierung von 
Heiling- und Riesen-Hränen; WerKstattgebäuden. Bislan 
wurden u. a. 16 massive Hellinge bis 250 m Länge im In- un 

Auslande nach unserem System ausgeführt. 


HUTH € ROTTGER, &. m. v. n. DORTMUND 


FERNSPRECHER: 660 +» TELEGRAMM- ADRESSE: INDUSTRIEHUTH 


Bau sämtlicher Ofen für den Schiffbau .. Spanten- u. Biechgilihöfen 
mit Gas-u. Halbgasteuerung .' .“. Gasgeneratoren mit u. ohne Drehrost 
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Zahlreiche MARTINOFEN « STOSSOFEN « SCHMIEDEOFEN « GLUHOFEN Zahlreiche 
Anerkennungen. : HARTEOFEN FUR GAS- UND HALBGAS-FEUERUNG :: Anerkennungen. 
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G. NM. B. H. GESCHAFTSBESTAND SEIT 1867. 
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e Balkenbiegemaschine, arnai mit Lochstanze und Winkeleisenschere 


SCHIFFS MASCHINENBAU. 


FERNSPRECHER NR. 10, 100 U. 8. 
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liefern 


Olmmoniar- und Kohlensäure- 


Schiffs - Kühlanlagen 


d end Linde 
für Lebensmittelschiffe usw. 


Drucksachen und Freise auf Onfrage 


[MASCHINENFABRIK GIESSEREIEN - SCHIFFBAU | 


i 
A | 
A 
Hl 
d 
| d d A 


WW N I | Out Wi * 


WW d ý 7 f 


Reeg Schiffsmaschinen u. Schiffskessel 


GE 
Mmm bauen als langjährige Spezialität 


Christiansen & Meyer 


Maschinen- und Dampfkesseltabrik 
Harburg bei Hamburg. 
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Werkzeugmaschinen - -Fabrik 


-Chemnítz S. 


BIS OMM. BOHR 
SPINDE LSTÄRKE 
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Karl wefzel i 
Maschinenfabrik _ i 
u.Eisengiesserei SS x 


Gera Reuss. 


N 90MM. BO 
SPINDELSTARKE AUF. 
WARTS IN ZWEIG 
AUSFÚMRUNGSARTEN. € 


Nr. 24 SCHIFFBAU 10d). 


DEL : | 
Seier es TACHOMETER 
ag, 2U 7 SIND ERZEUGNISSE VON 
| HOCHSTER GENAUIGKEIT 
UND GROSSTER HALTBAR 


VERLANGEN SIE PREISLISTE 
Hr 92 


1 N. X 
È ENAN * 
> \ > y D 
u 2 Sc ÉS N 
N ER S SA X 
ZEN ERSTEN, e D N N N d 
2 ESA OS SiN 
TALA CL - ¿We "SY N y 
e ` AS e X 
ty — d x `N > 
ENS e 
Ce OSOS 


N 


DEN 


DEN 


— 


Verlangen Sie Drucksache 
27 S von ese 


) g Keller&Knappich 


E Spezialfabrik fúr 
autogene Sehweissanlagen 


Augsburg 


8 
N N DE SE 
KA N y N Y 

SS N N “ 

À ` N 2 N < 
NS 


SÍ FE 

— SZ nx 

N AN 
N FS 


` > SN Y $ 3 
N Ch 


We Aart, E 
LOCO EEC CE ENG OL 


Pet as GA 


A? 


el Anfragen und Bestellungen auf Grund der In 


dieser Zeitschrift enthaltenen Anzeigen bitten wir, WILHELM MO 


sich gefl. auf den „SCHIFFBAU" beziehen zu wollen. 
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Verlade- und Förderanlagen 


für Kohle und andere Massenglter auf Land u. Schiff 


Bunker- Be- und Entlade -Einrichtungen D.R.P. 


Verladebrücken, Förder- und Lesebänder, Becher- 
werke alier Art, Schaukelbecherwerke, Förderrinnen 


Langjährige Erfahrungen 1 Erste Empfehlungen * Fachmännische Beratung 


UTEHOFFNUNGSHúTE 


OBERHAUSEN - RHEINLAND 


Die Abteilung Sterkrade liefert: 


Eiserne Brücken, Eisenhoch- und | Schmiedestücke in jeder gewünschten Be- 
Wasserbauten jeder Art und Größe, wie: schaffenheit bis 40 000kg Stückgewicht, roh, vor- 
Fabrikgebãude, Lokomotiv- und Bahnhofs- gearbeitet oderfertig bearbeitet, besonders Kur- 
hallen, Hellinge, Schwimmdocks, Schleusentore, belwellen u. sonstige Schmiedeteile für den Schiff- 
Tanks, Leuchttürme, Riesenkrane, vollständige und Maschinenbau. Tiegelstahl-Schmiedestücke. 


Zechen- und Werksanlagen und sonstige Eisen- Vollständige Schiffsmaschinen - An- 
bauwerke. d lagen mit allen Hilfsmaschinen. 
Stahlformguß für den Maschinen- u. Schiffbau. Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, 


Ketten, als Schiffs- und Kranketten. Steilröhren - Dampfkessel (System Garbe), 
Maschinenguß bis zu den schwersten Stücken. eiserne Behälter. 


Die Abteilung Gelsenkirchen vorm. Boecker € Comp. in Gelsenkirchen liefert; 


Drahtseile von höchster Biegsamkeit, Festigkeit | Schiffsseile nach den Vorschriften der Reichs- 
u. Leistung für Krane, Hebezeuge, Förderanlagen. marine und des Germanischen Lloyd. 
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Alexander Dick 4 Co. Profil Stangen jeglichen 8 altos: 


etc., ganz geeignet f. Schiffbau Düsseldorf-Grafenberg ` ` geschmiedet, gepreßt,. heiß ausgestanzt 


1 Angebote und Gesuche i | Weißmetalle 


Lötzinn, Schriftmetall 
0,0,0,0,0.0,0,0,0,0,0,0,0,0,0,0,0,0,0j0,0,0,0,0,0,0,0,0,0,0,0/0,0,0,0,03 © zinn, & ri me a e 
| Neues Hüttenwerk sucht direkte Abnehmer 


Rückstände werden in Gegenrechnung übernommen oder 
mit guten Erfahrungen im Bau von kleineren See- 


lohnweise verhüttet. Anfragen erbeten unter Df. C. 2505 | 
schiffen, besonders Fischdampfern, für Entwurf, Werk- an die Geschäftsstelle der Zeitschrift „Schiffbau“. 
stattzeichnung und Materialbestellung zum möglichst 

baldigen Antritt von größerer Werft gesucht. Nur 
Herren, die an flottes Arbeiten. gewöhnt sind und 
über mehrjährige Bureaupraxis verfügen, wollen An- 
gebote mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Bild, Refe- 
renzen und Gehaltsansprüchen unter E. J. 2847 an 
die. Geschäftsstelle des „SCHIFFBAU” einsenden. 


>0000000000090000000000000PO00000000 


Große Partie 


la. Gummi-Wasserstiefel 


90cm hoch, Gummibesohlung, erstklassige, 


D,0,0,0,0,0,0,0,0,0,010,0,0,0,0,0,0 


| ist im Preise uner- ausländische wars ber na sofort E 

imali : inländischem er lieferbar, ist ganz oder 

E ausleinen SCHWINDIICH. Enenvall teilweise gegen Ces zu TE Dreise 
wertigen Ersatz bietet 

66 xu verkaufen. 

F 1 B S*, Schriftliche oder telegraphische Anfragen, mög- 

99 lichst von Großabnehmern, wolle man richten an 


imprágn. Pauspapler. vielen nl A vom Max Schoele, Hassleben 
1 Verwaltungsbezirk Weimar. 


Finanzministerium vorgeschrieben. Rolle 1 1 20m III. 20 m 
== Muster zu Dienste. 
, Johs. Ibbeken, Schleswig 135. 


Wir suchen einige OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO 


Wie Thü ` Pr 


zur Leitung unserer Werft einen geeigneten Ilerrn, 
mit Erfahrung in Bear- 


mit Ertahrung in Ber. | S Konstrukteur oder Techniker, 


und in der Materialbe- welcher mit Kons'ruktion sowohl wie praktischer 
stellung. Den schriftl. Be- Ausführung von Holz- und Eisenschiffen sowie auch 
werbungen sind Lebens- jedweder vorkommenden Reparatur bestens vertraut 
lauf, Zeugnisabschriften ist, Angebote mit ausführlicher Angabe über bis- 
und Angabe des frühesten herige Tätigkeit, Gehaltsansprüche und Bild an die 


Pintres beizufügen. | Akt.-Ges. H. Paucksch, Landsberg a. W. 
Deutsche Werft, Hamburg!. 
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ZÉIT, E COLAS MDI, BERLIN NW 87 
Beusselstr. 83 a. 


wird gut eingerichtete Fabrik Besucht, die imstande ist, eine seit vielen Jahren 
bewährte Type gemeinschaftlich mit ausländischer, bedeutender Spezialfabrik nach 
eigener Konstruktion herzustellen. 


Vermittlung verbeten, nur direkte Anträge mit Angabe des bisherigen Pr eiswert 
Fabrikationszweiges erwünscht. Voraussetzung Interessengemeinschaft; Lizenz zu verkaufen: 
wird nicht abgegeben. — Technisches und kommerzielles Personal zur Unter- | | 1 5% pferdiger Flugzeug- oder 
stützung der raschen Inbetriebsetzung genügend vorhanden. rad lo 4300; =M, 

$ : i 1 30 bis 40-pferdiger Auto- 

Zuschriften unter „Dauernde Verbindung 1532“ an die Oesterr. Anzeigen- motor, gebraucht, 2500,—M. 
Ges. m. b. H., Wien 1, Riemerg. 9. : Besichtigung empfeblenswert. 


Gebr, Ruhstrat, Göttingen. 


HOVELER & DIEG 
Metall HúttenWwerk 
|PARENBURG. | 


US 


Last-Dampfer 


oder kombinierter Last- u. Passaglerdampfer, 
-= 4/7100 Tonnen ladend, mit starker Maschine, mit Eisver- 
stärkung versehen und zum Winterverkehr auf Ostseehäfen 
geeignet, zu Kaufen gesucht. — Ausführliche 
Angebote mit Angabe des billigsten Preises erbeten an 


R. W. Norrman & (o., Schweden 


Stockholm, Götgatan 14. 


Kaufmännischer Direktor., 


. ———— 
0 


Wir suchen zum sofortigen Eintritt als Vorstands- 
mitglied einen kaufm. Direktor. Wünschenswert 
langjáhr. Spezialerfahrung in Werft- oder verwandten 
Betrieben. Lebensbeschreibung, Bewerbungsschreiben 
mit Zeugnisabschriften, Photographie und Gehalts- 
ansprüchen zu richten an Herrn Direktor Busse, 


Gebrüder Sachsenberg Akt.-Ges., Roßlau d. E, 


'Frischwassererzeugungsaniage 


für Schiffszwecke mit sämtl. Hilfseinrichtungen. Unterteil 
Bronze und Kupfer, Oberteil Messing, zu verkaufen. 
Off. unt. 14958 an Haasenstein & Vogier, Berlin W 35. 


MASCHINENSCHRAUBEN 


ON 


in allen Abmessungen und Mengen 
vom Lager sofort lieferbar 


GEBR. LOCK 


KOLN a. Rh. 
Y 


Telegr.: Geblock 


Karolingerring 28 


SCHIFFBAU 


Nr. 24 


er = 


gë nem? e 


Ausgeführt 
bis zu 


1250 PS 
Einzel- 
leistung 


Dock-, Lenz-, 
Ballast-, Schiffs- 
Pumpen 


Armaturen, Schieber, Docktransmissionen. 16 


Ka . © 

Schiffbau-Ingenieur 
(Diplom-Ingenieur), 38 Jahre, 13 Jahre Praxis als Ge- 
schäftsführer, Ober-Ing., Bürochef, Betriebs- Ingenieur 
in Privat, Staatsdienst, Verw. des In- und Auslandes, 
mit besten Empfehlungen, bewährter Organisator, russ., 
franz., engl. Sprachkenntnisse, sucht per sofort passenden 
Wirkungskreis in Industrie oder Verwaltung, auch bei 
Neugründungen. Angebote erbeten unter E. J. 2343 
an die Geschäftsstelle der Zeitschrift „SCHIFFBAU«. 


Kurbel - Pumpen, Kompressoren, Luftpumpen 


O OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO OOO 


Schiffbau- Ingenieur 


gesucht, der später leitender Betriebsingenieur würde 
Bewerbungen unter E. H. 673 an die Geschäftsstelle 
des „Schiffbau“. 
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N wenn deutsches Erzeugnis besser hält u. zuverlässiger ist? 
verbesserte. gesetzlich fAhtseiklammer 
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Zweigniederlassung und Fabrikniederlage: Berlin SW 68, Continentalhaus. Fernspr ` Amt Moritzplatz 5292. 
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Akfhen-Gesellschaff für Mefall-Indusfrie 
ER rk O PAL Kommandit - Gesellschaft 


INN: DUDU übe 000 VIII AU BIDDEN A A 


Im mg r ath (Nieder -Rhein) 
liefert 


Kaltgezogene nahtlose 


Präzisions Stahlrohre 
UW MX 


In allen vorkommenden Abmessungen und 
Proillen, sowie für alle Verwendungszwecke. 
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Spezialität: 


Universal- 
Gewinde- 


iräsmaschinen 


für Spindeln, 
Schnecken 
und ähnliche Teile 


Hinter- 
drehbänke 


für gerade-, schräg- 
u. spiral-hinterdrehte 
Werkzeuge 


RIES 
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Actien- Gesellschaft, Weser in Bremen 
Schiffswerft und Maschinenfabrik 


Kesselschmlede, Eisen- und Metallglegerel 


Kriegs- und Handelsschiffe 


jeder Art und Größe 


Dampfmaschinen Dampfkessel Dampfturbinen - Dieseimotoren 


Reparatur 
und Umbau 
von Schiffen 


3 Schwlmmdocks 


Lloyddampfer „Berlin“ 


Zur radıkalen Ungeziefer-Vertilgung 
in Massenquartieren, Schulen, Kasernen, Kranken- 


háusern, See- und Binnenschiffen, in Lagerráumen 
fúr trockene Lebensmittel, Textilwaren usw. 


= führt eine 
Blausaure-Durchgasung 


Unschädlich für alle Einrichtungsgegenstánde 


Auskunft, Vorbesichtigung. und 
Voranschlag kostenlos durch 


Deutsche Gesellschaft für Schädlings-Bekämpfung m. b. H. 


Breslau Cassel Berlin W66 Frankfurt a.m. 
Ernst-Str. 5 Untere König-Str. 86'/, Wilhelm-Str. 45 . Bethmann-Str. 50 
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Lanfkatzen 
Flaschenzüge 

- Rabelwinden 
Wandwinden 
Tankloben ` 
Drantseilklob, 


E 
47 NEE 


— 
— 
2 — 
Zahnstangen- 
= Winden 
E, stets sofort ab 
= Lager 
AN d 1 OPTISCHE ANSTALT IE d Wawer, 
&. P.GOE RZ J | Köpenicker tr. 71 


AKTIEN’GESELLSCHAFT Verlangen Sie Pre'sliste S. B. 


BERLIN 


FRIEDENAU T , g OOANOODODOO! DECKER 


SchluB der 


Anzeigenannahme 


acht Tage 
vorErscheinen 
jeder Nummer 


E. Nacke, Maschinenfabrik, Coswig Sa. 
ampfturbinen 
bis 1000 PS Leistung ., X 


Geräusch- Für Druck- 
loser WI höhen bis 
Lauf 25 Atm. 


en 


Gesellschaft für elektrische Schiffsausrüstung 


mit beschränkter Haftung 
Dresden-A. | Reichsstr. 28 


der Kriegs- und css Blees 


Ingenieurbesuche und Prospekte kostenlos 
Teliegrammadresse ,Gofesa”. Telefon Nr. 14 146 


Spart 


Schmier- 
mittel! 


Verwende 


fur jede Mafchine 


Beirlebssiche 
und Ölsparend 


40000 
Apparate 


gelielert 


Veririebssiellen. 


Verkaulsbüro Stuligarl 


Verkanfsbüro Berlin 
Chariotieaburg 4, 
Bismarcksiraße 71 


Verkanisbüro Frankluri a. M. 
Moltke Allee 49—53 


Robert Bosch 


Axilengesellschall 
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St. Georgen- 


J. G. Weisser Söhne Schwarzwald 


Fabrik erstklassiger Drehbänke . Revolvermaschinen . Fräsmaschinen 
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Göppingen (Württ.) 


‚Alteste deutsche Spezial-Fabrik 
für den Bau von Scheren, Pressen, Spezial- 
Maschinen und Werkzeugen für die gesamıe 
Blech- und Meitallbearbeitung. 


Begründet 
1839 


A Personal 
¡ber 1400 
A 
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r 
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HYDRAULISCHE ANLAGEN | 


Reinhydraulische 
dampfhydraulische 


Schmiedepressen 
Flektrodenpressen 
Metallstranópressen 
Hydr.Werftmaschinen 
Hydr.Steuerapparate 


~ Werkstattausführung: 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg 4 
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vn rn. 


— UR ALLE MASCHINEN- 
JNDUSTRIE-ZWEIGE 


GEZOGENE, 


$ SERA UND ww 
N ÜBER 2 k = HN e 


ZWECKMÄA'SSIGSTE 
AUSFÜHRUNG NACH ` T = p B z 
SINGE/ANDTEN ZEICHNUNGEN 


KAMMERICH-WERKE4 
BERLIN-W-35 AMKARISBAD 169 


SS E ca EI 
HACIA a 


DROOP & REIN- Bielefeld 


Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei 


Schwere Drehbänke 


tür Kanonenrohre, Schiffswellen und ähnliche Schmiedestücke, 
ausgeführt einfach oder doppelt (2 Spindelstöcke, 2 Reitstöcke) bis zu 40 m Länge 
und 1500 mm Spitzenhöhe mit Einrichtung zum Drehen schlanker Konen. 
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am CAD III 
Schiffnlatten- 


Bohrmaschinen 


NUT 
Raboma === 


Naschinenfabria a 
S Heron Schoen === 
Derlin-PBorsigwalde (a 


MN 


EREISELPUMPEN 


fär jede Leistung und Antriebsarl 


A ze 


: Absaugung | 
; heißer u. saurer Gase S 


Ventilatoren e 
s eigener is aech 


Gesellschaft! künstlicher Zug 


| — y Berlin-Reinickendorf 
pl HIT (ER mem E 4 


Abteilung Schiffbau: 


Schiffs-Entlüftung 


System Freudenthal 
D.R.P. und D.R.G.M. 
Näheres durch Prospekt M. 


Vertreter: === 


Ingenieur Valenti 1 Roth 
HAMBURG 


Rothenbaum -Chaussee 24 


SCHIFFSPUMPEN 


r WE SCH 
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WAGNER & Ce. 


Werkzeugmaschine n-Fabrik mbH. DORTMUND 
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Men bre | 
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Blechkanten-Hobelmaschine mit Querbett 


Anfrieb durch Wendemofore, hydraulische Fesfspannung. 
Sondererzeugnisse: 


Werftmaschinen 


Hebellochmaschinen und Scheren Mannlochpressen 
(vertikal und horizental) 


Blechscheren Jogglingmaschinen 
Blechbiegemaschinen Schmiegemaschinen 
Schiffsplattenbiegemaschinen BlechKanten-Hobel- 
Blechrichtmaschinen maschinen 
Profileisen-Richt- und Ausschärfmaschinen 
Biegepressen AbKantmaschinen 
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Gewindebohrer 


find Genauigkeits- und Hochleiltungs - Werkzeuge. Über Toleranz- — 
grenzen unterrichtet unſere Schrift „Etwas über Gewinde“ (koftenfrei). 


RICHARD WEBER & CO. 77 BERLIN SO. 26 
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FRERICHSWERFT 


Einswarden in Oldenburg 


TREIBRIEMEN 


I, ER Pet alttuchfabrik-Cimb.H 
— eu 
aus Haar, Baumwolle, Leder usw. 


$ A M ee N wW 2 R au G. M. M. Ersatzriemen 


3. H. Riemenverbinder 


Maschinen- und Werkzeugefabrik Riemenspanner 
BERLIN SW 68 Techn.Maschinenbedarfsartikel 


Holimannstraße 25/27 Dichtungsplatten . Packungen 
Alte Jakobstr, 139/141 


11343 


Holzriemenscheiben 


Bagger-Lederschläuche 


CARL MARX 


Zentrisch — Trelbriementabrik — Technisches Geschäft 


Zweibacken - Bohrfutter 


mit und ohnetStahlschutzring 
Höchste Widerstandsfähigkeit_— Größte Präzision., 


HAMBURG 11, Rödingsmarkt 47 


21 
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E AN Echtes 22 
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WAR lin: OSTERMANN 
- Ze KE) und 2 Lieferant der | 
13 BR =| NW Kalser!. Marine | 
1 ”Blattoold au Rollen = | m werke E 
= a Kupferhütte — Metallwerke 
— (größte Zeit- und Material- Ersparnis) — SW ? Kä 
a liefert in vorzüglicher Qualität D E | | 1 
D u| Mm Sondererzeugnis: 2 
. hard K SI 
: Leonhard Kurz : I DIAMANTBRONZE | 
— Blattgoldfabrik :: FÜRTH in Bayern — D ausgezeichnet durch 555 s0- = 
unn UU = Blöcken“, Guß-: — = 
"o Preßluftwerkzeuge ...... ] | y STANGENMATERIAL we 
Ä Bestens bewährt bei der Herstellung von fertig = 
N SPECHT-HAMMER W zum Aufsetzen bearbeiteten - u 
VA H SCHIFFSSCHRAUBEN P 
Ai y , jeder Art und Größe, nach Zeichnung und | 
8 . à — eigener Konstruktion — 
E Koln-Biehl E 
wendet sich an E| Drahtanschritt: OSTERFLUS | 
Ebert & Schönnemann Nachf., frernsprecher: A153 u. A 903 — 
Kom, Ges. Inh.: H. S. u. E, Missmahl E l 
DÜSSELDORF 53 E 


— — 


PP 


Eisenwerk vorm. 


Nagel & Kaemp A. b, 


HAMBURG 39 
Werft-, Dock- und Schiffs- 


Krane + Spille 


HANIEL&LUEG| 
DUSSELDORF 


Ladewinden 
Kreiselpumpen 


e Weitere Erzeugnisse: 
HYDRL. BLECHSCHERE EA ˙öÜ— 


\ 
Hartzerkleinerungs -Maschinen 
Maschinen für die Zement-, Reis- und 
- Hafermúhlen-Industrie 


Draht-Anschrift: Kampnagel, Hamburg 


MASCHINEN 
sn SCHIFFBAU 
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SAMSON 


Planfräs- 
maschinen 


Besonders solide Lagerung der Spindel. 
Der Spindelkasten ist außerordentlich 


reich dimensioniert. 


Die Spindel ist an den Lagerstellen ge- 
härtet und geschliffen. 


Das Übersetzungsverhältnis ist sehr reich- 
lich bemessen, so daß 


hohe Leistungen 


zu erzielen sind. 


Die Auslösung des Tischtransports 
erfolgt durch ausfallende Schnecke 
und ist infolgedessen 
sehr präzis. 


Ausführung | 


Maschinen- und 


Werkzeugefabrik 


BERLIN sw 68 


Hollmannstraße 25/27 
Alte Jakobstraße 139/143 


Samson Plonfräsmuschinen 


werden in zwei, in den Äbmessungen 
gleichen Ausführungen angefertigt. — 
Ausführung | laut obiger Abbild. und 
Ausführung II mit Verbindungsstange 
zwischen Spindellager und Gegenhalter. 
Bei dieser Ausführung (siehe neben- 
stehende Abbildung) befindet sich auch 
das Handrad für die Vertikalverstellung 
des Fräsdorns vorn an der Maschine. 


Ausführung II _ 
23 Digitized by QO 
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Hasenclover 
SCH Schrauhen- 
z Y. Nieten- 

Pressen 


AN 
— 


Maschinenfabrik 
„Nasenclever AG. Düsseldorf. 


{mm 


DO 
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Berlin-Erfurter Maschinenfabrik 
Henry Pels & Co. 


22 Berlin- :: Düsseldorf 
Charlottenburg 2b Wiiheimplatz 3-8b 


Fabrik in Erfurt 


Mannlochpresse 


zum Stanzen von Mannlóchern von 500 mm 
Durchmesser aus Stahlblechen von 16 mm 
Stärke und 60 kg Festigkeit 


Große Aufspannflächen. 


Wir bauen diese Maschinen auch für jede verlangte andere Leistung. 
Der Körper besteht aus gewalzten S.-M.-Stahiplatten und Ist garantiert bruchsicher. 
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BLOHM & VOSS 


Schiffswerft, Maschinenfabrik, Turbinenfabrik 
Kesselschmiede, Stahl- und Broncegiesserei 


HAMBURG 


Werft: Steinwärder. 


Briel-Adresse: Hamburg-Steinwärder 
Telegr.-Adresse: Perndrucker Blohmwerft, Hamberg. 


Elbdock von Blohm & Voss 


6 Schwimmdocks mit einer Gesamttragfádhigkeh 
von ca. 125000 Tonnen. 


Kontor: Steinhöft 8/1, Hamburg. » Telegramm-Adresse: Eibdock, Hamburg. 


FRIED. 


KRUPP 


Akt.-Ges. GERMANIAWERFT Kiel-Gaarden 


Schiffs-Dieselmotoren 
direkt umsteuerbar 
bis zu den größten Leistungen . 


Wendeschrauben-Anlagen | 


eigener bewährter Bauart (D.R.P.a.) 
bis zu 1000 PSe bei 150 Umdrehungen 
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FA A 
* 2 


Mackens & Edelmann 


Segelmacher 


Hansa 2900 Hamburg 9 


Herkulesbronze : 


von großer Druck- und Säurebeständigkeit, 
bestbewährt für Lager, Armaturen 
und Beschläge im Schiffbau. 


A | Es 

5 Sphorbronze 7 : | 

: Lagermetalle in Blöcken u.Formguß :  BÊCHÉ 15 GROFS 
MASCHINENFABRIK, AS 


: Metallschmelzmerke Lt Franke 4 Co., Or. Deg : HÜCKESWAGEN em 


Dralitanschrift: Metalloxyd. Fornruí: A 5845. 


Habersang & Zinzen G. m. b. H. 
Werkzeugmaschinenfabrik -: Düsseldorf - Oberbilk 


Mehrspindlige 


zum Bohren von 


Schiffs-Teilen 


Armaturen * Pumpen 
Rohrfianschen u. dgl. 
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JNDUSTRIE DFENBAU 
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höchste Wirtschaftlichkeit : 


N Spanten- und Plattenwärmöfen + Blockwärmöfen \ 
Biechgiühöfen + Schmiede- u.Schweilßöfen + Härte- \ 
öfen usw. mit Gas-, Halbgas- oder Olfeuerung 


Generator - Gas - Anlagen E 
Bewährte Systeme — 26 jährige Erfahrungen \ 
N 


2 Breda Q. . WILHELM RUPPMANN 
erlin- Charlottenburg 2 3 STUTTGART os 


Spindelstock mit vier verschiedenen eu 
durch nur zwei Hebel zu schallenden e 
Vorgelegen für zwanzig Geschwindigkeiten. 


Vorbildliche ER TER Vollendefe Au sführun d 


HWOHLENBERG, Kommanditgesellshafi ' 
— Gegr1872 HANNOVER Ze 
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Kupfer SE 
Ilan 
Bronze 


Hüttenwerke Tempelhof 


Lager- 3 E ` | 5 i A 
nein | oben | 
Lötzinn | ANKER | 
Einkauf mi Umarbeitung | GEBR. HEUSS Ä 


sämtlicherAltmetalleund HEIM INDUSTRIEHAFEN 
metallischer Rückstände. 


GUSTAV WAGNER 


MASCHINENFABRIK = REUTLINGEN 


ERZEUGNISSE: 


Kaltsägemaschinen 
„Rapid - Sägehlätter mit einge- 
setzt. Schnellschnitistahlzähnen 

Sagehlaftschärfmaschinen 
tewindeschneidmaschinen 


Vertretungen: 


BERLIN-STEGLITZ, 
Thorwaldsen-Str. 231 


DÜSSELDORF, KaristraBe 16 


dÉ 
d |  Kaltsägemaschine mit Tisch- 
r höhen- und po brit dell 
Zum Abschneiden von Trich- 
tern an Stahlformgußstücken 
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FERDINAND C. WEIDERT 


Werkzeugmaschinenfabrik und Er HEILBRONN a. N. 


Welpert-Straße 8-30 


de, Sum 


dl | 
A 8 


\ ÚS Ego SC 
Plan- ara Spitzen- Drehbänke 


in modernster Ausführung 


COLLET & ENGELHARD 


Werkzeugmaschinenfabrik Aktiengesellschaft, Offenbach -Main 


Horizontale Bohr- 
und Fräsmaschinen 


bis zu den 
grössten Dimensiensn. - 


Horizontalbohr- 
maschinen 


Kesselbohr- 
| maschinen 


tragbare 


Shaping- 
maschinen 


„ Zylinderbohr- 
apparate 


> ar 


8 2 


„ Universal-Radial- 
bohrmaschinen 
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ERJA-EXTRA 


D 


as Kennwort 


ur 


== Fordern Sie == 
Muster und Preise! 


FRANKFURTER 
SAGEN- UND WERKZEUGFABRIK 


Erwin Jaeger + Frankfurt a. M. 


für den Auslandspatente 


EI D. L Pateat 
Heinr. Kottenhoff vr Schiffbau 
Gevelsberg i. Westf. Telefon Nr.23. Patent-Rost ¿E ca. 95% Luft- u. Lichtdurchlaß 


E ssitsisnmmnunninmnmum RN Jwischendecken. wf? 


Laufbühnen, Treppenstufen 


Temper-u.TemperstahlguB -A td 
| Prospekt Nr. 16 kostenlos 


CarlWellen, lag., Düsseldorf39 


een ne Patontrosttabrik :: Adarsstraße 47 
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Lufthámmer von 30-700 ke Fallgewicht 


Weitere Erzeugnisse: 
Werft-Hilfsmaschinen aller Art :: Rein- u. Dampfhydr. Pressen für alie Zwecke 
Luft- und Dampfhämmer in allen Ausführungen :: Hútten-Hilfsmaschinen 


Maschinenfabrik u. Eisengießerei, Euleuberg, Moentiny & Cie. m.n.n, Wide Wal 
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erat oil 8. N. t Eberswalde 


Fernsprecher Nr. 34, | Ge Telegr.-Adr.: Ardelt- 
607, 610 und 689. aa As . * Bok AA $ werk . Eberswalde. 
wf a a? e A Ki 


Zweignieder- | | 
lassungen !! 
Berlin 
Düsseldorf AA 0, 
Hamburg |... A ARA Be 8 la 


= || Werkstatt- 
A TR x S Abteilung K: 


Krane 


jeder 
Art 


Gleiwitz 
O.-5S. 


Schwimmkran, 100 t Tragfähigkeit 


Schwerlast- Krane für Werften 


béi Franz Clouth soe 


CERA AAA AAA liefert censor ssnna ce. nana .. nn n..o. nos 


. Sämtliche Gummiwaren für den Schiffbau 


E e A-WALDRICH. 
SIEGEN d 


Wir bauen 


Hobel- 
maschinen 


von 670 mm 
bis 2000 mm 
Durchgang 


Weitere 
Spezialität: 


Schwore Ständer- 
Bohrmaschinen 


für Massenartikel 


L SPEZIALITÄT: 


` HOCHKRAFT- 
122% HOBEIL: 
"MASCHINEN 
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DE Sämtliche Werkzeuge 


Metallbearbeitung 


Schmiedeeiserne 
Fenster 


.—— - 


Für einfache 
und doppelte 
Verglasung 


RES — =— E m === ZEN 
ö Ea der | 


Klingeihöffer - Defrieswerke ©. 


Postfach 42 Dusseldorf 


e. Zimmermann 


gs | Fensterwerk 
A i e Die > * 
re 


F. SCHICHAU - ELBING 


Schiffswerft, Maschinen- und Lokomotflo- Fabrik, Eisen- und StuhioleBerel | 
Schitfsantriebe durch Dampfturbinen mit Zahnradgetriehe 


für Frachtdampfer und jede andere Art von Schiffe 


Getriebe 116 Anlagen 
bis zu den mit zusammen 
größten 1100000 PS 
Abmessungen abgeliefert und . 
und in Auftrag 
Leistungen erhalten. 
bei Viele Anlagen 
höchstem seit 
Wirkungsgrad mehreren 
97 vom Hundert Jahren 
und mehr im Betrieb 


Zahnrad getriebe für Sonderzwecke 


als Vebersetzungsgetriebe zwischen Dampfturbinen, Elektromotoren und rotierenden 
Gebläsen, rotierenden Kompressoren sowie Elektrogeneratoren usw. 
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Schmidt HeiBdampf-Gesellschaft a vn 
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E Widekind eC, Düsseldorf 


bauen samilihe Oefen fur , 
den Schiffbau, insbesondere 


Spunten-Glühöfen... 


Glänzend bewährte, einfache Bauart! 


Brennstoff-Verbrauch äußerst gering! 
Beste Empfehlungen! 


Vertreter für den Küstenbezirk: Ing. ALFRED LIENAU, Hamburg l, Gr. Báckerstr. 6 
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schwere Benrheltunosmaschinen 
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Einzelhefte 1,25 M., Sonderhefte 3 M. 


Das hundertjährige Jubiläum 
der Deutschen Maschinenfabrik A.-G., Duisburg 


Im September d J. feiert die Deutsche Ma- 
schinenfabrik A.-G., Duisburg ihr hundert- 
jähriges Bestehen. D.e Firma besteht unter dem ge- 
nannten Namen bekanntlich erst seit dem Jahre 1910, 
wo sich die drei Maschinenfabriken Märkische 
Maschinenbauanstalt Ludwig Stucken- 
holz A.-G. in Weiter a. Ruhr, Duisburger Ma- 
schinenbau Act.-Ges. vorm. 
Keetman, Duisburg, und Benrather Maschi- 
nenfabrik A.-G., Benrath, zusammengeschlossen 
haben. Die Anfänge der erstgenannten (der drei Stamm- 
fabriken reichen b:s vor hundert Jahre zurück. Ihre Ent- 
wicklung hat Professor ConradMatschoß in einem 
Werk: „Ein Jahrhundert deutscher Maschinenbau“ im 


Rahmen einer weiterfassenden (Geschichte der deul- 


schen Industrie dargestellt. 
den seinen Ausführungen. 


Im Herbst 1819 gründeten Friedrich Harkort 
und Heinrich Daniel Kamp in den Räumen der 
alten Burg Wetter a. d. Ruhr eine „Mechanische 
Werkstätte Harkort & Co.“, in der man nach 
dem Vorbild Englands Maschinen herstellen wollte. 
Vor hundert Jahren bot Rheinland-Westfalen bei weitem 
nicht das Bild glanzender industrieller Entwicklung, 
das wir gewöhnlich mit diesem Namen verbinden. 
Außer der alten bodenständigen Kleinindusfrie 
Solingens und Remscheids hatte man dort nur wenig 
industrielle Unternehmungen aufzuweisen. Der Westen 
Deutschlands war im Gegensak zu dem Osten, wo 
Friedrich der Große in zielbewußter Arbeit fur die in- 
dustrielle Hebung gesorgt hatte, ziemlich stark zurück- 
geblieben. Außer den Kruppschen Werken, die im 
Jahre 1812 in sehr bescheidenem Umfang angelegt 
worden waren, befand sich in Westfalen eine 1806 von 
Heinrich Dinnendahl gegründete Maschinenfabrik in 
Essen. Auch begannen die damaligen Besiker der Gute 
Hoffnungshütte Jakoby, Haniel und Huyssen mit dem 
Masch'nenbau. Dinnendahl hatte auch in Mülheim 
a. d. Ruhr und Huttrop bei Steele einige Gießereien 


Wir folgen im nachstehen- 


Bechem & 


angelegt, aus denen u. a. auch später die 
Friedrich-Wilhelm-Hütte hervorgegangen ist. 


Friedrich Harkort, der aus der Geschichte 
der wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands bekannt 
und beruhmt ist, leitete die Geschicke der neuen Fabrik 
etwa funfzehn Jahre lang. Er entwickelte das Unter- 
nehmen zu einer Anlage, die als sehenswert auch von 
Beuth besucht wurde, verstand es aber nicht, 
finanzielle Ergebnisse zu erreichen, die fur das Be- 
stehen seiner jungen Fabrik unbedingt notwendig waren. 
Harkorts reger Geist war dauernd bestrebt, seine 
Dampfmaschinen, deren Bau sein Ehrgeiz war, auf 
möglichst vielen Gebieten der Industrie einzuführen, 
und uber seinem ruhelosen Denken und Schaffen stand 
der Gedanke, Deutschland und Preußen großzumachen. 
Er selbst hat einmal geäußert: „Mich hat die Natur zum 
Anregen geschaffen und nicht zum Ausbeuten.“ Infolge 
der dauernden finanziellen Schwierigkeiten des Werkes 
kam es schließlich zum Ausscheiden Harkorts. Doch ist 
es sein Werk, daß die Dampfmaschinen der „Mechani- 
schen Werkstätte“ auf den verschiedensten Gebieten der 
Industrie eingeführt waren, so daß die Fabrik auf der 
von Harkort geschaffenen Grundlage später mit Erfolg 
weiterarbeiten konnte. 

Es ist interessant, daß Harkort der Frage der 
D. ampfschiffahrf große Aufmerksamkeit ent- 
gegengebracht haf. Er zweifelte nicht daran, daß auch 
fur Deutschland damals die Zeit der Dampfschiffe ge- 
kommen sei. Insonderheit wünschte er den Rhein mit 
einer großen Dampferflotte zu beleben und England und 
Deutschland durch seetuchtige Rheinschiffe, die ohne 
Umladen die Themse mit dem Rhein verbinden sollten, 
wirtschaftlich zu nähern. Nach seinem Austritt aus der 
„Mechanischen Werkstätte‘ plante er, am Rhein selbst 
eine Werft und Maschinenfabrik anzulegen. Eine der 
ersten Schiffsmaschinen, die Harkort baute, trieb den 
Weserdampfer „Friedrich Wilhelm IH.“ an. Später baute 
er das Dampfschiff „Rhein“, das England mit Deutsch- 
land verbinden sollte, und ım Oktober 1837 fuhr er auf 
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seinem „Rhein“ von Köln nach London. Seine hoch- 
fliegenden Pläne scheiterten jedoch schließlich an dem 
Mangel von Kapital, so daß seine Schiffe 1838 mg Be- 
schlag belegt werden mußten. 


Die „Mechanische Werkstätte“ in Wetter entwickelte 
sich im Laufe der Jahrzehnte zu einer angesehenen Fa- 
brik auf dem Gebiete des Stahl- und Walzwerkbaues. 
Sie trug später den Namen Märkische Ma- 
schinenbauanstalt vorm. Kamp & Co. und 
vereinigte sich im Jahre 1906 mit der Maschinen- 
bauanstalt Ludwig Stuckenholz in Wetter 
a. d. Ruhr. Diese Firma, die nur 10 Jahre später als die 
„Mechanische Werkstätte“ gegründet war, hatte sich in 
den siebziger jahren zu einer der ersten deutschen 
Kranbaufirmen entwickelt. Der hervorragende Ingenieur 
Rudolf Bredt, der die Fabrik eine Zeitlang leitete, 
hat u. a. eine Reihe beachtenswerter Hebezeuge für den 
Hafenbetr.eb und für Schiffswerften ausgeführt, worüber 
er selbst in einer Druckschrift berichtet hat. Im Jahre 
1882 ersetzte Bredt zuerst die Mastenkrane in den Häfen 
und Werften dürch Drehscheibenkrane. Diese, Dreh- 
scheibenkrane, die vor Bredt bereits Armstrong gebaut 
hatte, ohne daß sie Beachtung fanden, wurden ch 
schnell allgemein eingeführt. Einen Riesenkran dieser 
Bauart, damals der größte Kran der Welt, hat er 1887 
für den Hamburger Hafen geliefert. Er hob Lasten von 
150 t mit einer Geschwindigkeit von 0,25 m in einer 
Minute, Lasten bis 18 f mit 2 m in der Minute. Die be- 
wegende Kraft gab eine Zwillingsdampfmaschine, die 
mit 80 Uml / min. lief. Diese Drehscheibenkrane wurden 
auch auf der Ausstellung von Chikago 1893 besonders 


geriihmi. Bredt hat damals auch schon große Schwimm- 


krane gebaut, die besonders .in Kriegshäfen gern be- 
nut wurden. 
ziehungen zum Schiffbau suchte sein Nachfolger, 
Wolfgang Reuter, planmäßig zu erweitern. Von 
den Anlagen, die noch vor der Vereinigung zur Deut- 
schen Maschinenfabrik in Wetter entstanden sind, seien 
die Drehlaufkrane für die Hellinge der Germaniawerft 
in Kiel erwähnt; auch elektrisch angetriebene Helling- 
krane sind in den ersten Jahren des Jahrhunderts in 
Wetter entstanden. 


Die zweite der drei Stammfabriken, die Duisbur- 
gerMaschinenbauAct.-Ges.vorm.Bechem 
& Keeiman, wurde im Jahre 1862 gegründet und hat 
sich zunächst mit dem Bau von Hüttenwerksanlagen be- 
schäftigt. Bemerkenswert ist, daß die Fabrik seinerzeit 
das Panzerplattenwerk für die Dillinger Hütte fertig- 
gestellt hat, auf dem 1872 die erste Panzerplatte für die 
deutsche Kriegsflotte in Deutschland selbst gewalzt 
wurde. Mit dem Eintritt August Kauermanns im 
Jahre 1890 nahm dann der Bau von Hebezeugen einen 
kräftigen Aufschwung. Kauermann dehnte das Arbeits- 
gebiet auch auf den Hafenbefrieb und Schiffbau aus. 
1896 konnte die Fabrik in Verbindung mit der Helios- 
A.-G. in Köln den ersten elektrisch fahrbaren Drehkran 
liefern. Die Entwicklung führte dann bald dazu, die 
einfach am Ufer fahrenden Drehkrane durch Portalkrane 
zu ersetzen, die vor allem durch Ausführungen der 
Benrather Maschinenfabrik schnell eingeführt worden 
sind. Die Duisburger Maschinenbau Act.-Ges. hat sich an 
der Entwicklung dieser Bauart ebenfalls beteiligt. 


Besondere Erfolge hat sie aber auf dem Gebiete 
der Schwimmkrane errungen. Die ersten Schwimm- 


Die von Bredt angeknüpften engen Be- 


krane, de man in Duisburg baute, unterschieden sich in 
keiner Weise von den Hafen- und Schwerlastkranen. Es 
waren Mastenkrane, wie sie auch Bredt bereits Mitte 
der achtziger Jahre erbaut hatte. Bechem & Keeiman 
gingen wegen der ständigen Zunahme der Höhe der 
Schiffe dazu über, dieMasten durch einen Fachwerksiurm 
zu ersetzen, der an der Vorderkante um wagerechte 
Bolzen drehbar war und durch Schraubenspindeln an 
der entgegengesebten Seite gehalien wurde. Diese 
Bauart des Auslegers bot auch die Möglichkeit, dem 
Ausleger im oberen Teil eine geknickte oder sichel- 
förmige Form zu geben, damit bei aufgerichtetem Aus- 
leger der Kranhaken mit der Last nicht mit den Druck- 
streben kollidierte. Diese Bauart, 1904 zum erstenmal 
angewandt, wurde in kurzer Zeit mehrfach für deutsche, 
englische, französische und russische Besteller ausge- 
führt. Die Tragkraft der Krane schwankte von 100 bis 
265 f, zum Antrieb dienten Dampfmaschinen. Im Wet- 
bewerb mit der Benrather Maschinenfabrik wurde dann 
der Bau von Schwimmkranen weiter entwickelt. Der 
erste elektrisch betriebene Riesenschwimmkran wurde 
1907 von Benrath für Japan erbaut. Der Kran halte 110 t 
Tragkraft bei 20 m Ausladung. Einen ebensolchen Kran 
lieferten Bechem & Keetman 1909 für die Kaiserliche 
Werft Kiel. Den bisher größten Kran dieser Bauart hat 
später die Deutsche Maschinenfabrik für Wilhelmshaven 
geliefert. Dieser Kran bewältigte bei 335 m Aus- 
ladung eine Last von 250 }. Die Auslegerspiße in ihrer 
größten Höhe über dem Wasserspiegel betrug 85 m. 
Für den Antrieb dieses schwimmenden Hebezeuges 
standen 1000 PS zur Verfügung. 


Die dritte und lezte der Stammfabriken, die 
Benrather Maschinenfabrik A.-G., hat sich 
unter bewußter Ausnutzung der Konjunktur bald nach 
ihrer Gründung im Jahre 1891 zu stattlichem Ansehen 
entwickelt. Sie hat den Bau von Hebezeugen zielbe- 
wußt gefördert. Dabei ist sie durch den Ausbau der 
Mehrmoforenkrane bekanntgeworden und war auch die 
erste Fabrik, die beim Hebezeugbau Normalien einzu- 
fuhren begann. Ihre Portalkrane haben wir bereits er- 
wähnt. Bis zum Jahre 1908 hat Benrath allein für den 
Hamburger Hafen 200 elektrishe Drehkrane geliefert. 
Die Benrather Maschinenfabrik ist auch die Erfinderin 
des ruhmlichst bekannten Hammerkranes, dessen kenn- 
zeichnende T-Form die weitere Entwicklung der Riesen- 
krane ausschlaggebend beeinflußt hat. 


Nach der Vereinigung der drei Fabriken, die bald 
nach dem Abschluß der Interessengemeinschaft aus dem 
Jahre 1909 erfolgte, hat sich die Deutsche Maschinen- 
fabrik A.-G. mit Erfolg bemüht, die Ueberlieferung der 
drei Stammfabriken aufrechtzuerhalten. Als Beispiel, 
dafür sei auf den Hammerwippkran von 250 t Tragkraft 
und 104 m Höhe über dem Wasserspiegel hingewiesen; 
der zum Bau des bekannten Dampfers „Vaterland“ e 
dient hał und noch jetzt der größte Kran der Welt 15. 


Der Anteil, den der Hebezeugbau in der Fabrika 
tion der Deutschen Maschinenfabrik hat, beträgt zwi; 
Drittel ihrer Gesamferzeugung. Die Fabrik hat jedoc 
gemäß ihren Ueberlieferungen auch die Herstellung vos; 
Huttenwerkmaschinen mit Nachdruck betrieben. Diés 
Gesamtzahl ihrer Arbeiter beträgt zurzeit 7720. — Da 
Aktienkapital der Demag, das 1910 10,5 Mill. Mark bel 
trug, ist 1919 auf 15 Mill. Mark gestiegen. 
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Ein Lebensbild der Reichswerff in Danzig 


Von Kapitänleutnant Oswald Paul ~. 


Infolge der bevorstehenden Loslösung des Frei- 
staates Danzig aus dem Bestande des deutschen Vater- 
landes gehen die in der Stadt gelegenen staatlichen 
technischen Betriebe einer unbestimmten Zukunft eni- 
gegen. Der Freistaat wird möglicherweise einzelne 
Werke, welche sich leicht auf Friedensarbeit umstellen 
lassen, übernehmen können, die größeren, kostspieligen 
jedoch werden wahrscheinlich in ausländische, mög- 
lich sogar polnische Hände übergehen. 

Dieses Schicksal erwarte} auch eins der bedeu- 
tendsten Industriebetriebe WestpreuBens, die bisherige 
Reichswerft. Sie, als älteste der drei Reichswerften, 
darf man mit Recht als die Wiege der deutschen Flotte 
bezeichnen, denn in den 75 jahren ihres Bestehens hat 
sie alle Entwicklungsstufen der ehemaligen deutschen 
Bundesmarine, der. preußischen und der deutschen 
Flotte miterlebt. Nun wird auch die Werft, kurze Zeit 
nach dem tragischen Ende der Flotte im Scapa Flow, 
ihre Werksiätten und Maschinen fremden Herren über- 
lassen müssen. 


.- eo. — 


Kanonen-Jollen ergaben, wurde der Bau größerer 
Kriegsfahrzeuge mit Dampfantrieb und die Anlage einer 
Kriegswerft ins Auge gefaßt. Die Wahl des Plakes 
fiel auf Danzig. Hier war bereits der Depot-Plab der 
„Amazone“ vorhanden, hier herrschte seit langer Zeit 
ein reger Privalschifíbau und geübte Schiffszimmer- 
leute waren zur Stelle. Die Anlage lag unter dem 
Schutze der Festungswerke, die Wasser- und Hafen- 
verhältnisse waren die denkbar günstigsten. 


Die Verhandlungen des Prinzen Adalbert von 
Preußen mit dem englischen Schiffskonstrukteur Scott 
Russel, hatten 1849 zu dem Ergebnis geführt, daß in 
England zwei Radavisos in Bau gegeben wurden. 
Außerdem übernahm Russel den Bau der Maschine für 
die erwähnte größere Korvette, deren Rumpf von dem 
Schiffbaumeister Klawiilter in Danzig erbaut werden 
sollte. Für die Zwecke dieses Baues wurde neben dem 
Depotplak eine Heling errichtet und Schuppen zum 
Zusammenseken und Bearbeiten der Spanten sowie ein 
sogen. Steamapparat erbaut. Dieser diente dazu, den 
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Gesamiansich!i der Danziger Reichswerfl 


Die ersten Anfänge. 


Am 26. Juni 1844 wurde zwischen der Königlich 
Preußischen Regierung und dem Magistrat der Stadt 
Danzig ein Kaufs- und Verkaufsvertrag abgeschlossen, 
nach welchem ein Landsfück von 5 Morgen an der 
Weichsel zwischen dem Ausfluß des Hecker- und des 
Pfandgrabens für den K-ufpreis von 500 Talern in den 
Besitz des Fiskus überymg. 

Dieses Grundstück sollte als Liegeplak und Winter- 


lager für das damals einzige preußische Schiff, die im 


Jahre 1843 erbaute Uebungskorvette „Amazone“ dienen. 
Ein kleines Bassin für die Schiffsboote, ein Wohn- 
gebäude und ein paar hölzerne Schuppen für die In- 
ventarien sowie eine Takler- und Segelmacherwerk- 
statt bildeten den Grundstock der späteren Werft. Drei 
weitere Holzschuppen .dienten als Arbeitsraume zur 
Reparatur zweier aus den dreißiger Jahren stammender 
offner Kanonen-Jollen. Die Verwaltung dieses Kor- 
veHen-Depot-Plakes wurde zwei Armeeoffizieren über- 
tragen. 
Nachdem die Ereignisse des Jahres 1848 zur Bil- 
dung einer deutschen Bundesflotte geführt hatten, und 
die kriegerischen Ereignisse mit Dänemark den geringen 
Wert der nur mittels Segel und Riemen zu bewegenden 


Hölzern durch Erhisung im Dampfraum künstlih die 
erforderliche Biegsamkeit zu verleihen. Mit dem Fort- 
schritt des Baues der Korvette entstand eine Vorhelling, 
ein kleines Bollwerk, ein zweibeiniger Kran zum zum 
Einsetzen der Masten und später die erste Eisenbear- 
beitungswerkstatt. Die Korvette erhielt den Namen 
„Danzig“. Sie ist durch ihre kühne Unternehmung 
gegen die Riffpiraten bei Tres-Forkas im Jahre 1856 
bekannt geworden. 

Schon während des Baues der „Danzig“ ergab sich 
die Notwendigkeit, die Werft durch Ankauf eines be- 
nachbarten Grundstückes zu erweitern. Im Jahre 1850 
wurde durch einen Vertrag ein längs der Weichsel ge- 
legenes Stück Land von 9 Morgen vom Magistrat er- 
worben und eine zweite Helling erbaut. Inzwischen 
war durch Versteigerung der deutschen Bundes floffe 
unter dem Staatsrat Hanibal Fischer die alte Korvette 
„Barbarossa“ an Preußen gekommen. Der Umstand, 
daß die Kessel dieses Fahrzeuges so schadhaft waren, 
daß sie erneuert werden mußten, führte zur Erbauung 
der ersten Kesselschmiede. 

Der geschäftskundige Schiffbaumeister Klawitter 
erkannte sehr bald, daß die Marine in nicht langer Zeit 
dringend eines Docks zur Reparatur ıhrer Schiffe und 
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Fahrzeuge bedürfen würde. Auch die Privatreederel 
wünschte längst ein solches Dock, da Dockgelegenheit 
bisher nur im Auslande vorhanden war. Nach einem 
zwischen dem Marinedepot und Klawitter auf die Dauer 
von 12 Jahren geschlossenen Vertrage erbaute dieser 
innerhalb 8 Monate ein hölzernes Schwimmdock mul 
Dampfmaschine, m das eine Segelfregatte von 60 Ka- 
nonen oder ein Dampfschiff von der Größe der 
„Danzig“ aufgenommen werden konnte. Die Marine 
hatte das Vorzugsrecht bei der Benubung des Docks; 
sie übernahm dafür die Ausbaggerung der Dockgrube, 
gestattete das Anlegen m der Werft und stellte hierzu 
ein 300 Fuß langes Bollwerk her. 


Holm sel. 
(Eigentum der Holm -R Geselschaft 


eeter: 


raven? E 


Ausdehnung der Werft in den Jahren 1855 und 1880 
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„Gazelle“ ist die erste in Deutschland erbaute Kriegs- 
schiffsmaschine gewesen. 

Durch diese starke Beschäftigung der Werft wur- 
den vielfache Erweiterungen der Werfthochbauten not- 
wendig. Der Bau einer dritten Helling erfolgte im 
Jahre 1857; für die Ausrüstung der Schiffe mit Artillerie 
wurden ein Laboratorium, eine Montierungswerkstait, 
ein Lafettenshuppen und eine Gießerei erbaut. 

Da bei der Anlage der Werft kein bestimmter Be- 
bauungsplan von vomberein ins Auge gefaßt war, so 
wurden die einzeinen Bauten dorthin Geschl, wo ge- 
rade der günstigste Platz zu sein schien. Hierdurch 
entstand naturgemäß bei der allmählichen Vergroße- 
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Ausdehuung der Werfl nach den Erweilerungen in den Jahren 
l 1899.01, 1913 und 1918 


Nachdem durch eme Kabinettsorder vom Novem- rung der Werft ein wirres Durcheinander von Werk- 


ber 1853 die oberste Leitung der Marineangelegen- 
heiten von der Armee getrennt und einer Zentreſbehörde «' 
mit dem Namen Admiralität übertragen war, wurden die 


stätten, Lagern und anderen Gebäuden. 


Die Jahre 1859-61 beschäftigten die Werft mit dem 
Bau von 8 klemen Dampfkanonenbooten. Eins der- 


bisher. von der Fortifikation Danzig errichteten Bauten selben, der „Meteor“ hatte 1870 durch seinen Zweikampf 


ın Zukunft von der Marine selbst ausgeführt. 


An Schiffsbauten folgten auf die „Danzig“ 1853 
der kleine Schoner „Hela“ und ein Tonnenleger fur die 
jade. Nach den Piänen des in die Admiralität aufge- 
nommenen schwedischen Schiffskonstrukteurs Gjerling 
entstanden in den folgenden jahren auf der Werft vier 
jener stattlichen Schiffe der „Arkona“-Klasse, die noch 
unter der Flagge des Deutschen Reiches bei der Er- 

werbung unserer Kolonien eine große Rolle gespielt 
haben. Zunächst wurden „Arkona“ und ,GazeHe” auf 
Stapel gelegt, später folgten „Hertha“ und „Vineta“. 

Die vom Steltiner Vulkan hergestellte Maschine für die 


mit dem französischen Aviso, „Bouvet“ Gelegenheit, 
seine Kriegsbrauchbarkeit zu’ beweisen und seinem 
Namen zu einem Ehrenplak in der Marinegeschichte 
zu verhelfen. 


Nach längerem Stillstand der Schiffsbauten wurden 
in der Zeit von 1866 bis 1872 5 KorveHen, eine Panzer- 
korvette und eine Schiffsjungenbrigg auf Stapel ge- 
legt. Hiermit fanden die Holzschiffbauten ihren Ab- 
Schluß. Mittlerweile hatte sich infolge der Fortschritte 
in der Eisenindustrie der Eisenschiffbau derartig enf- 
wickelt, daß der Bau von Holzschiffen wegen ihrer ge- 
ringen Dauerhaftigkeit und der mangelhaften Längs- 
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festigkeit nur noch für kleine Fahrzeuge wie Tender und 
Feuerschiffe Anwendung fand. 

Das Jahr 1871 war für die Danziger Werft insofern 
ein kritisches, als von dem damaligen Leiter des Mari- 
neministeriums der Gedanke erwogen wurde, die Werft 
eingehen zu lassen, sobald die neu entstandenen 
Schwesterwerften in Kiel und Wilhelmshaven für Schiff- 
bauzwecke ausgebaut sein würden. Die siegreiche Be- 
endigung des gegen Frankreich geführten Krieges je- 
doch, und die neu gewonnene Machtstelung Deutsch- 
lands übten einen belebenden Einfluß auf die Entwick- 
lung der Kriegsflotte und ihrer technischen Betriebe 
aus und sicherten auch der Danziger Werft ihr Fort- 
bestehen. Eine Besichtigung der Werftanlagen seitens 
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Der große Umbau. 


Das eingereichte Projekt sah eine EE Um- 
gestaltung der gesamten Anlagen vor, so gründlich, daß 
nicht ein einziges Gebäude der bisherigen Werft auf 
seinem ursprünglichen Platz stehenbleiben sollte. ` ` 

Langwierige Verhandlungen mit dem Magistrat der 
Stadt entstanden wegen der notwendigen Zuschuttung 


des die Werft durchschneidenden Trangrabens, der bis- 


her dazu gedient hatte, um die «auf der Weichsel ab- 
wärts geflößten Hölzer durch den Festungsgfaben zur 
Stadt zu floken. Die Einwendungen des Magistrats 
wurden schließlich mit Erfolg zurückgewiesen. 
Für die Aufhebung verschiedener hindernder Be- 
schränkungen des Rayongesekes mußten beim Umbau 
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Plan der Danziger Reichswerfi im Jahre 1912 mit den Kriegsneubauten 


des neu ernannten Chefs der Admiralitat hatte genügt, 
um ihm die Wichtigkeit einer in der östlichen Ostsee 
gelegenen Kriegswerft ım Falle eines Krieges gegen 
eme Ostmacht vor Augen zu fuhren. Dementsprechend 
wurde der Plan, die Werft eingehen zu lassen, aufge- 
geben und der Enischluß gefaßt, den provisorischen 
Zustand der Werft in ein Definitivum überzuführen. 

Die Werftleitung erhielt daher 1872. den. Auftrag, 
ein Projekt zum Umbau und zur zeitgemäßen Ausge- 
staltung der Anlagen auszuarbeiten. In bezug auf den 
räumlichen Umfang war nicht ‚beabsicht!gt, neues Ge- 
lande hinzuzukaufen, vielmehr wurde das bisherige 
Werftgebiet, das mit Einschluß des bisher unbenubten 
Landes eine Flache von 24 ha bedeckte, als aus- 
reichend erachtet. Die Werft sollte in Zukunft außer 
zu Reparaturen aller Art nur zum Bau eiserner Schiffe 
von der Große der gedeckten Korvetten emschlieBlich 
abwarts dienen. 


der Werft gewisse Bedingungen erfüllt werden, z. B. 
Beschränkung der Bauhöhe der Werkstätten auf 8 m, 
Frontstellung der Gebäude derartig, daß möglichst viele 
und gerade Durchblick- und Durchschußlinien von den 
dahinter liegenden Festungswerken zur Weichsel herab 
gebildet wurden. Hierdurch ist es zu erklären, daß die 
großeren Werkstätten alle mit der schmalen Front an 
der Weichsel hegen. 

In der Erkenntnis, daß die Werft in einem Kriege 
hauptsächlich als Reparaturstätte für ale Arten von 
Schiffen in Betracht kame, war das Hauptaugenmerk 
auf die Schaffung einer ausreichenden Zahl von Ein- 
richtungen zum Trockenstellen von Schiffen zu richten. 
Es wurde daher nicht nur die Erbauung eines neuen 
eisernen Schwimmdocks beschlossen, sondern auch die 
Anlage sogenannter Horizontalslips, die sowohl als 
Hellinge zum Bau von Schiffen, als auch zur Vornahme 
von Grundreparaturen verwandt werden können. Auf 
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die Beschreibung dieser eigentümlichen, in Europa nur 
noch in Pola und Carthagena ausgeführten Emrichtung 
werden wir später zurückkommen. 

Der großzügig geplante Umbau der Werft begam 
im Jahre 1873 und war nach 8 Jahren in der Hauptsache 
beendet. 
dieses Zeitraumes beliefen sich auf die heutzutage 


lächerlih gering anmutende Summe von 5847800 M. 


Hierbei ist jedoch zu berücksichtigen, daß die Preise 
für die Materialien und die Arbeitslöhne in jener auf 
die Gründungsperiode folgenden wirtschaftlichen Kri- 
senzeit außerordentlich niedrig waren und daher den 
Werftbauter zugute kamen. 


U-Boote auf Stapel. 


Der Umbau gab der Werft die Gliederung, die An- 
ordnung der Werkstätten und das Aussehen, welches 
die am linken Weichselufer liegende Stammwerft bis 
in die heutige Zeit im wesentlichen beibehalten hat 
(siehe beigefügten Plan). Die Reihenfolge, in der die 
Bauten aufgeführt wurden, richtete sich nach der 
Dringlichkeit ihrer Benubung. 

Fur die Vertiefung der Weichsel auf 7 Meter und 
die Ausbaggerung der neuen Dockversenkstelle wurden 
der erforderliche Dampfbagger, ein Schlepper und 12 
eiserne Baggerprähme schleunigst bei der Firma Schi- 
chau in Elbing in Auftrag gegeben. Von den Hoch- 
bauten kamen zuerst die zur Bearbeitung der Platten 
und Winkel bestimmte Werkstatt zur Ausführung. Ihr 
folgten die Maschinenbauwerkstatt, Schmiede, Schlosse- 
rei und eine Bootsbauwerkstatt mit einem geräumigen 
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Booislagerhaus zur Unterbringung der Beiboote aller 
auf der Werft liegenden Schiffe. 

Das Ausheben der Fundamente für diese Neubauten 
forderte zwar einen Teil der zum Erhöhen des gesam- 
ten Geländes und zum Zuwerfen der verschiedenen 
Gräben benötigten Erde; da diese Erdmassen jedoch 
noch nicht ausreichend waren, begann man bereits 1874 
mit dem Ausheben des Dockbassins für die geplanten 
Horizontalslips, frozdem das Bauprojekt in seinen Ein- 
zelheiten noch nicht endgültig festgelegt war. 

Eine solche Horizontalslipanlage sch) sich aus drei 
Haupibestandteilen zusammen: Zunächst an Land das 
etgentliche Slip, d. h. eine eben über der Wasserober- 
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Im Hintergrunde das neue Bootsmagazin 


fläche liegende wagerechte betonierte Flache zum Bau 
oder zur Reparatur der Schiffe; hieran anschließend ein 
Dockbassin mit vollkommen ebener gemauerter Sohle 
und einem Verschlußponton und schließlich ein 
Schwimmdock. SoH ein Schiff zur Reparatur an Land 
gescht werden, so wird es zunächst auf dem Strom 
in das Schwimmdock genommen und über Wasser ge- 
hoben. Das Schiff lagert im Dock jedoch nicht wie ge- 
wöhnlich auf feststehenden Stapelklößken, sondern auf 
einer Schlittenbahn. Das Dock wird nun in das vor den 
Slips befindliche Dockbassin geschleppt und dort mit 
seiner offenen Seite bis unmittelbar an die Stirnwand 
des Slips, welcher das Schiff aufnehmen soll, heran- 
geholt. Hierauf wird das Dockbassin durch den Ver- 
schlußponton geschlossen und das Wasser durch Aus- 
pumpen entfernt. Das Dock sinkt entsprechend und 
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kommt schließlich mit seinem Boden auf der gemauer- 
ten Sohle des Bassins zu stehen. 


Die Tiefe des Dockbassins, die Höhe des Docks 
und das Niveau des Slips sind so berechnet, daß die 
Schlitenbahn des versenkten Docks sich genau in 
der gleichen Horizontalebene befindet, wie die ent- 
sprechende Gleitvorrichtung des Slips. Durch eine 
hydraulische Aufzugsmaschine wird nun das Schiff 
mittels zweier Ketten aus dem Dock an Land gezogen. 
Nach jedem 4 m langen Hub des hydraulischen Kolbens 
wird ein entsprechend langes Stück aus der Kette aus- 
geschäkeł. Das Anlandziehen eines großen Schiffes 
läßt sich in 1 bis 2 Stunden bewerkstelligen. Wenn 
das Schiff auf dem Slip steht, kann das Dock für die 
Aufnahme eines anderen Schiffes verwandt werden. 


Das Zuwasserbringen eines auf dem Slip erbauten 
Fahrzeuges geschieht in umgekehrter Reihenfolge. l Die 
hydraulische Aufzugsmaschine wird hierzu auf einem 
besonderen Schwimmponton aufmoniiert, der hinter 
dem Dock versenkt wird und beim Abziehen sein 
Widerlager an diesem findet. Der im- 
posante Anblick eines Sfapellaufes fällt 
bei dieser Art des Zuwassenbringens 
allerdings fort. 

Bei der Danziger Emrichtung laufen 
von der Stirnwand des Dockbassins drei 
Horizontalslips sirahlenförmig aus; es 
bedarf also nur einer geringen Drehung 
des Schwimmdocks im Bassin, um es in 
die Richtung eines der Slips zu legen. 
Das mittelste der Slips war für das Ge- 
wicht eines Schiffes von 6500 t berech- 
net. Seine Länge betrug 105 m, die der 
Seitenlips 94 m. Slip I und ll sind im 
Jahre 1909 noch um etwa 40 m verlän- 
gert, um mehrere U-Boote gleichzeitig 
auf Stapel legen zu können. Die SkFps 
selbsi wurden 1880 vollendet. 

Inzwischen war auch der Umbau der 
zahlreichen anderen Betriebe und die 
Einrichtung der meuen Werkstätten zum 
Abschlu gekommen, deren einzelne 
Aufzählung über den Rahmen dieses 
Aufsaßes hinausgehen würde. 

Während der Umbauzeit, die den Schiffbaubetrieb 
zwar behinderte aber niemals völlig unterbrach, ent- 
standen auf der Werft die späteren Schiffsjungen- und 
Seekadettenschulschiffe „Moltke“, „Oneisenau“, 
„Sophie“ und „Nixe“ sowie das durch seinen Untergang 
ruhmlichst bekanntgewordene Kanonenbool „Iltis“. 
Nach dem Bau des ersten und einzigen hier vollendeten 
Torpedobootes folgten mehrere Feuerschiffe, kleine 
Dampfer und die drei kleinen Kreuzer „Bussard“, „See- 
adler“ und „Cormoran“. 


Auf die Vollendung des Umbaues der Werft trat 
naturgemäß in der Entwicklung ein Stilisfand ein; aber 


auch die bisher so rege Bautätigkeit ruhte fast völlig. 


In den Jahren 1890 bis 1897 lieferte die Werft nur das 
Küstenpanzerschiff „Odin“ und die beiden Kreuzer 
II. Klasse „Vineta“ und „Freya“ ab, die nach langjähri- 
ger Tätigkeit im Auslande auch in „schwimmende 
Gymnasien“ umgebaut} wurden. 


Weiterer Ausbau. 


Als Mitte der neunziger Jahre die Militarverwaltung 
die nördlichen Festungswälle Danzigs und einige außer- 
halb gelegene Forts aufgab, benukte die Marine diese 
Gelegenheit, um wertvolle Gebiete für sich zu erwerben. 


Das sich unmittelbar vor der Werft südlich der 
Werfigasse ausbreitende Wallgelände fand als Ali- 
materialienhof und Holzlager Verwendung. In Neufahr- 
wasser wurde ein an das Weichselufer heranreichendes 
6,5 ha großes Gebiet dem Militärfiskus abgekauft und 
nach Niederlegung der Befestigungswerke als Marine- 
kohlenlager eingerichtet. 


Am rechten Weichselufer sollte das ehemalige 
Festungsgelände südlich des Forts Weichselmünde, das 
eine Fläche von 30 ha umfaßte, als Munitionshof umge- 
staltet werden. 


Auf der Stammwerft war in der zweiten Hälfte der 
neunziger Jahre der vorhandene Plak durch Ergänzungs- 
und Erweiterungsbauten an Schiffbau- und Maschinen- 
bauwerkstätten und durch die Errichtung einer neuen 
Gießerei fast vollständig ausgennu&t worden. 

Vom Jahre 1901 erfuhr auch die Bautätigkeit wieder 
eine Belebung. Die wenig seetüchtigen Küstenpanzer 
der „Hagenklasse“ sollten einem Umbau unterzogen 
werden, um diese Fahrzeuge seefähiger, schneller und 


| Zerschniliene U-Boote 


kampfkräftiger zu machen. Diese interessante schiff-. 
bauliche Aufgabe bestand in einer Verlängerung der 
Schiffe um 84 m. Nachdem die Fahrzeuge auf den 
Horizonfelslips tockengesebt waren, wurden sie in der 
Mitte quer durchschnitten und die eine Hälfte auf der 
Gleitbahn um 8,4 m von der anderen entfernt. Hierauf 
wurden beide Teile durch ein dazwischengebautes Stück 
wieder verbunden und der entstandene Schiffsraum zum 
Einbau einer Kesselgruppe benukt Alle sechs in Danzig 
umgebauten Küstenpanzer haben nachher gute Ge- 
schwindigkeiten erreicht. — 


Das zweite Flottengeseb der Aera v. Tirpitz aus dem 
Jahre 1900 brachte auch der Danziger Werft neue Auf- 
gaben. Sie erhielt eine Anzahl von Schiffen und eine 
Torpedoboots-Halbflottille zugewiesen, die dort in Re- 
serve liegen, im Kriegsfalle jedoch sofort in Dienst ge- 
stellt werden sollten. | 


Für diese Schiffe mußten erst Liegeplätze geschaffen 
und Schiffskammern errichtet werden, in denen das In- 
ventar übersichtlich untergebracht werden konnte. Auf 
der Stammwerft war es unmöglich, für diese Zwecke 
Plak herzugeben. Die praktische Lösung dieser 
Schwierigkeit schien, die Schiffe an das andere 
Weichselufer, d. h. die Südseite der Holminsel, zu legen, 
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Nordleil der Reichswerfl. 


Hierbei war allerdings eine gewisse Verengung des 
Fahrwassers der Weichsel nicht zu vermeiden. Dieser 
Nachteil wurde als so schwerwiegend empfunden, daß 
verschiedene Projekte ausgearbeitet wurden, um von 
Süden her ein großes Bassin in den Holm zu baggern, 
in welchem die Schiffe Aufnahme finden sollen. Von 
diesen Projekten ist jedoch keines zur Ausführung ge- 
kommen, weil ein anderer Ausweg gefunden war, durch 
welchen eine Verengung des Weichselfahrwassers als 
weniger störend empfunden wurde. 


Der schmale gekrümmte Wasserarm, der die Holm- 
insel von der Nehrung trennte, die Schuitenlake, sollte 
zu einem 200 m breiten geraden Kanal erweitert wer- 
den, um die Tote Weichsel zu entlasten und um Kai- 
flachen zur wirtschaftlichen Ausnukung zu gewinnen. 
Die Stadt Danzig, der preußische Staat und die Marine 
beteiligten sich zu je einem Drittel an den Kosten dieses 


SCHIFFBAU 


Im Rintergrunde die Schichau-Werfl 


Projektes, das in den Jahren 1901 bis 1903 zur Ausfuh- 
rung kam. 

Sobald gegen die Verlegung der Schiffe an den 
Sudholm keine Bedenken mehr bestanden, wurden auf 
dem vom Militarfiskus erworbenen 48 ha großen Gebiet 
des ehemaligen Festungsgeländes die erforderlichen 
Bauten errichtet. Nach einer Vertiefung der Weichsel 
und Abbaggerung des Ufers wurden am Holm durch 
Herstellung breiter Lauf- und Ladebrücken und Ein- 
rammen von Dalben gee'gnete Liegeplake für die 
Kriegsschiffe geschaffen. 

Jn jener Zeit entstanden außer 8 geräumigen Schiffs- 
kammern fur die Inventarien an der Westseite des Holm- 
geländes das Artillerie-Ressortgebäude mit Geschüb- 
werkstatt, an der SO-Ecke der Insel das Betriebsdepot 
und das Gebäude der Schiffskammerverwalfung. Die 
Bauten auf der Südholm fanden 1909 ihren vorläufigen 
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Abschluß in der Fertigstellung des 50 m breiten, monu- 
mental wirkenden Bootsmagazins, des ersten Gebäudes 
der Werft, das vollständig aus Eisenbeton errichtet 
wurde. (Siehe Abb. U-Boote auf Stapel.) 


Auf der Stammwerfi waren inzwischen einige 
wunschenswerte Ergänzungsbauten ausgeführt. Die 
schwimmenden Betriebsmittel wurden durch die Be- 
schaffung eines neuen kleinen Schwimmdocks für Tor- 
pedoboote und den Ankauf eines schwimmenden 
Kranes von 100 f Tragfähigkeit vervollkommnet. Als 
der 52 m hohe Krahn im Sommer 1918 an die Stran- 
dungsstelle des Linienschiffes „Rheinland“ über See ge- 
schleppt wurde, hatte er bei einem schweren Sturm 
Gelegenheit, seine außerordentliche Seefähigkeit zu 
beweisen. 


1903 begann die Werft mit dem Bau ihres ersten 
modernen Kleinen Kreuzers „Berlin“, von dessen Typ in 
den nächsten Jahren noch 2 Schwesterschiffe „Danzig“ 
und „Stuttgart“ abgeliefert wurden. 1906 ist das lekte 
größere Kriegsschiff, das die Werft erbaut hat, auf 
Stapel gelegt. Die neueren Kreuzer sollten als Ma- 
schinen Turbinen bekommen, und für diese Arbeit waren 
die Werkstätten noch nicht eingerichtet. Dieser lebte 
Kreuzerbau war ein Schiff, auf dessen mutige Taten im 
Weltkriege und dessen heldenmütigen Untergang wir 
auch heute noch mit Stolz zurückblicken, unsere unver- 
geßliche „Emden“. 


Der Unterseebootsbau. 


Vom Jahre 1909 ab eröffnete sich für die Werft e'n 
vollkommen neues und aussichtsreiches Feld der Tätig- 
keit: der Unterseebootsbau. Als einzige Reichswerft 
hat sich die Danziger diesem jüngsten Zweige der 
Technik gewidmet und es hierin zu bemerkenswerten 
Erfolgen gebracht. Bereits im Jahre 1865 war auf der 
gleichen Werft ein Projekt eines Submarine-Fahrzeuges 
aufgestellt, das nach Art der Spierentorpedoboote 
feindliche Schiffe durch Rammen zum Sinken bringen 
sollte. Nafürlich war dieses Projekt damals ebenso un- 
ausführbar, wie alle ähnlichen Pläne jener Zeit. Es ist 
nicht zu verwundefn, daß es beim Fehlen jeder Erfah- 
rung auch beim modernen U-Bootsbau anfangs nicht 
ganz ohne Fehlschläge abgegangen ist. 


Das erste in Danzig entstandene U-Boot „U 2“ kann 
man kaum anders als ein Schmerzenskind der Marine 
bezeichnen. Das Boot ist nie frontdienstfähig gewesen 
und fast nur zu Ausbildungszwecken verwandt worden. 
Die nächstfolgender Bauten: „U 3“ und „U 4“ erfüllten 
jedoch bereits die an sie gestellten Ansprüche durchaus 
und im Laufe weniger Jahre ist es gelungen, U-Boote 
herzustellen, die später die Welt m Erstaunen gesch) 
haben. Zwei Danziger Boote sind es gewesen, die im 
Weltkriege als erste die ungeheure Bedeutung der 
U-Bootswaffe offenbart haben, Weddigens Boot „U9“ 
und der erfolgreiche Verteidiger der Dardanellen, 
„U21“. WE 


Die Zahl der im Frieden hier konstruierten U-Boote 
betragt 23; de lebten 7 von diesen sind allerdings erst 
nach Kriegsausbruch fertiggestellt worden. 


Schon in den lebten Friedensjahren stellte sich die 
Notwendigkeit heraus, für den U-Bootsbau eine Reihe 
Erweiterungen und Neubauten der Betriebseinrichtungen 
vorzunehmen, die den besonderen Verhältnissen der 
U-Bootskonstruktion Rechnung trugen. Die Verlänge- 
rung zweier Slips, um gleichzeitig 5 U-Boote auf Stapel 
legen zu können, ist bereits erwähnt. Ein neues 


Schwimmdock, das gleichzeitig als Abschleppe dienen 
konnte, erhielt seinen Liegeplak an Stelle des bisherigen 
Torpedobootsdocks. 


Im Jahre 1912 entstand an dem nördlichen Pfand- 
grabenufer eine Werkstätte, die zur Lagerung, Bear- 
beitung und Wartung der schweren und umfangreichen 
Akkumulatorenbätterien der U-Boote diente. 


Die Forderung nach einem geschükten Ausrüstungs- 
plak fur die im Bau befindlichen Boote wurde 1913 in 
einfacher und vollkommener Weise erfullt Das ge- 
schlossene Ende des Pfandgrabens wurde auf eine 
länge von 120 m durch eine geräumige Halle überdacht 
und hierdurch ein gegen Wtterungsunbilden gut schüt- 
zender Bauplaß geschaffen, in welchem die U-Boote 
ihre innere E'nrichtung erhielten. An der Nordseite der 
Halle erstrecken sich als niedrigerer Anbau die Mon- 
tage- und Reparaturwerkstätten des Maschinenbaues, 
so daß die mit der Bahn angefahrenen Motoren ohne 
wieder ins Freie transport erf zu werden, zum Einbau 
kommen. Im Kriege beschleunigte der wachsende Ein- 


\ Deenkreis. / 
€ 


1:Schiffbauhalle 
2:Resorf Magazin 


N 
N 


1. UTIN 


fluß der U-Bootswaffe den Bau neuer Werkstätten, die 
sich in naturgemäßer Weise um die Pfandgrabenhalle 
gruppierten, 


Außer den erwähnten 7 Friedensbooten sind im 
Kriege noch 15 große und 6 kene U-Boote abgeliefert 
worden. Als durch den Waffenstillstand der U-Boots- 
bau eingestellt werden mußte, lagen noch zwei fertige 
U-Boote zur Abfahrt an die Front bereit, zwei weitere 
waren nahezu vollendet; 7 U-Boote befanden sich im 
Zustande des Ausbaues, teilweise schon weit fortge- 
schritten und 6 Boote lagen noch auf Stapel. 


Alle im Bau befindlichen und die fertigen U-Boote 
mußten nach dem Willen der Feinde in kurzer Zeit zer- 
stört werden. Eine traurigere Arbeit, als das Werk un- 
endlicher Mühe und hingebenden Fleißes mit eigenen 
Händen wieder vernichten zu müssen, ist wohl kaum 
jemals einem besiegten Volke zugemutet worden. 


Die Wrackstucke der in drei Teile zerschnittenen 
U-Boote wurden durch den großen Schwimmkran auf 
dem Holm an Land gesebt, wo sie noch jekt ein 
Denkmal aus den Tagen Deutschlands tiefster Erniedri- 
gung bilden. 
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Die Entwicklung während des Welt- 
krieges. 

Das Marineflugzeugwesen war bei Kriegsausbruch 
bei weitem nicht so weit fortgeschritten, wie die Kon- 
struktion von Landflugzeugen; infolgedessen waren 
auch die Anforderungen an die Reparatureinrichtungen 
fur Wasserflugzeuge gering und die entsprechenden 
Anlagen auf der Werft nur wenig leistungsfähig. Der 
Krieg bewirkte sofort einen schnellen Aufschwung der 
Wasserfliegerei und hatte zur Folge, daß die Werft die 
Reparaturen der Flugzeuge und Motoren für den ge- 
samien östlichen Seekriegsschauplaß zu bewältigen 


hatte. Durch rechtzeitige Erweiterung ihrer Werkstätten ` 


konnte die Werft allen Anforderungen gerecht werden. 

Sofort bei Kriegsbeginn wurde der Bau einer 
neuen Flugzeugwerkstatt in Angriff genommen. Um 
möglichst schnell zum Ziele zu kommen, kaufte man 
drei fertige 30 m lange Hallen an und vereinigte: sie 
zu einer 9 m langen Werkstatt. Bereits kurze Zeit 
nach ihrer Inbetriebnahme stellte sich infolge der außer- 
ordentlichen Entwicklung des Flugzeugwesens die Not- 
wendigkeit heraus, eine neue Werkstatt für große Flug- 
zeuge zu errichten. Die neue 70 m lange Halle erhielt 
ihren Pla etwas landeinwärts der Werkstatt I. Ihre 
10 m hohen Tore gestatteten das Einbringen der 
neuesten Großflugzeuge. ` 

An Stelle der völlig unzureichenden Einrichtungen 
zur Reparatur der Flugmotoren wurde im Jahre 1914 der 
Bau einer zeitgemäßen Motorenwerkstatt mit drei Prüf- 
ständen begonnen. Eine zweite nahezu doppelt so 
große Werkstatt war bei Kriegsende bis auf die inneren 
Einrichtungen vollendet. Unter den heutigen Verhält- 
nissen ist naturgemäß von einer Vollendung des Aus- 
baues abgesehen worden; der Flugzeugbau ruht voll- 
ständig und die Werkstätten sind auf die Anfertigung 
einfacher Zimmereinrichtungen umgestellt, um die Ar- 
beiter einigermaßen nubbringend zu beschäftigen. — 

Bereits in den ersten Kriegsjahren machte sich ein 
Mangel in der Ausrüstung der Werft sehr störend be- 
merkbar, als zahlreiche mehr oder minder schwer be- 
schädigte, Torpedoboote die Werft zu Reparaturen oder 
Instandsekungsarbeiten aufsuchten. Es fehlte sowohl 
an Einrichtungen, wie an einem geschulten Arbeiter- 
stamm zur Beseitigung von Torpedobootshavarien, da 
ein besonderes Torpedoressort nicht vorhanden war. 
Derartige Arbeiten waren im Frieden nur von den 
Kaiserlichen Werften in Kiel und Wilhelmshaven aus- 
geführt worden. i 

Aus diesen Bedürfnissen des Krieges heraus ent- 
siand aus einem einfachen Plan für eine Liegestelle für 
ene Torpedoboots-Flottille nach und nach ein groß- 
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zugiges Projekt zu einem vollständigen U-Boots- und 
Torpedoboots-Ressort (Uto) mit. allen zugehörigen 
schhffbaulichen und maschinellen Einrichtungen. 

Den ersten Anstoß hierzu gab der Geländeerwerb, 
der erforderlich wurd, um am Nordausgang des 
Kaiserhafens einen Drehkreis von etwa 350 m Durch- 
messer für Kriegsschiffe herzustellen, für welchen die 
Nordspißke der Holminsel beseitigt werden mußte. 


Auf dem wirtschaftlich noch nicht ausgenußten 
Nordholm wurde ein Gebiet von 87 ha unter günstigen 
Bedingungen erworben und von Norden her ein 850 m 
langer, 6 m tiefer Stichkanal eingeschnitten. An ihn 
sollte sch der eigentliche Uto-Hafen und durch schmale 
Kaizungen getrennt ein zweites Hafenbecken und ein 
Prahmhafen anschließen. Der Bau des Uto-Hafens ist 
noch vollendet worden, der des Hafenbeckens I in weit 
fortgeschritenem Zustande eingestellt. 


Die bis auf ihre innere Einrichtung fertiggestellten 
Hochbauten erfüllen in ihrem gefälligen Aeußeren und 
hellen luftigen Räumen neben allen Erfordernissen der 
modernen Technik auch weitgehende Ansprüche auf- 
Wohnlichkeit und Hygiene. 


Die Lage des Uto-Hafens auf der Mitte zwischen 
Neufahrwasser und der Stadt war die denkbar 
günstigste, die lang ausgedehnten Kaiflächen ge- 
währen einer großen Anzahl von Booten geschübkte 
Liegepläße ohne den Handelsverkehr zu beeinträchtigen 
und Raum zur Ausdehnung der Anlagen bietet der 
Nordholm fast bis zum Ueberfluß. Es waren daher alle 
Vorbedingungen erfüllt, um den Betrieb des Uto-Res- 
sorts zu einem aussichtsreichen zu machen und der 
Danziger Werft in der kommenden Friedenszeit die In- 
standhaltung eines großen Teils unseres. Torpedo- und 
U-Bootsmateriels zu übertragen. 


Die Friedensbedingungen haben alle weitschauenden 
Pläne, die Danzig als Ausgangspunkt unserer politi- 
schen und maritimen Bestrebungen nach Osten zu vor- 
sahen, zun:chte gemacht und das Ende der Reichswerft 
in dem Zustande ihrer höchsten Entwicklung herbei- 
geführt. Wenn dereinst der zukünftige Fre:staat wieder 
in den Bestand des Deutschen Reiches zurückkehren 
wird — und welcher Deutsche zweifelte daran, daß dies 
nur eine Frage der Zeit sein kann — wird die Reichs- 
werft in ihrem jekigen Umfange kaum noch vor- 
handen sein. 


Die bedeutende Rolle, welche die Werft in dem 
Leben der Stadt Danzig genau dreiviertel Jahrhundert 
lang in wirtschaftlicher, militärischer und gesellschaft- 
licher Beziehung gespielt hat, wird ihr noch lange ein 
Andenken in den Herzen der Danziger Burger sichern. 


Kennt das deuische Volk die Tragweite des uns 
aufgezwungenen Friedensvertrages? 


Diese gewiß in hohem Maße berechtigte Frage be- 
spricht der Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd, 
Herr Philipp Heineken, in der in diesen Tagen erschie- 
renen neuen Ausgabe des Jahrbuches des Norddeut- 
schen Lloyd.*) In einem „Vergangenheit und Zukunft“ 


*) Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1918/19. (Der 
Krieg und die Seeschiffahrt unter besonderer Berück- 
Sichfigung des Norddeutschen Lloyd. 5. Teil.) Bremen 
1919. Kommissionsverlag Franz Leuwer, Buchhandlung, 
Bremen. 420 Seiten. 24 Bildertafeln in Kupfertief- 
druck und mehrere Skizzen. Preis 15 Mark zuzüglich 
10% Teuerungszuschlag. 


betitelten Aufsaß, der einleitend kurz den Leidensweg 
schildert, den die deutsche Handelsschiffahrt nach dem 
Zusammenbruch unseres Vaterlandes gehen mußte, und 
weiter an die gewaltige Aufgabe der Wiederer- 
kämpfung des verlorenen Bodens erinnert, nimmt Herr 
Heineken gewiß mit voller Berechtigung Veranlassung, 
mit allem Nachdruck vor der Unterschabung der uns 
auferlegten Friedensbedingungen zu warnen. 
„Tägliche Beobachtung und Erfahrung lehrt, daß 
unser Volk in seiner Mehrheit die Traqweite des Frie- 
densvertrages noch nicht versteht, ja ihn großtenteils 
überhaupt nicht kennt. In vielen Kreisen scheint man 
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sich in dieser Beziehung dem Wahn hinzugeben, daß 
es unseren Feinden vielleicht doch nicht so ernst sei 
mit ihrem Vernichtungswillen, wie es jest den Anschein 
hat. Nichts wäre gefährlicher als das, und unser voll- 
kommener Zusammenbruch ist unvermeidlich, wenn wir 
mit verbundenen Augen in unser Unglück rennen. Nur 
die klare Erkenntnis unserer furchfbaren Lage kann 
uns vor noch schlimmeren Enttäuschungen bewahren, 
nur das Bewußtsein, daß unser Heil einzig und allein 
auf unserer eigenen Kraft und Tiüchtigkeit beruht, und 
daß wir deshalb alle Ursache haben, einig zu sein 
und geschlossen Front zu machen gegen jene zer- 
störenden Gewalten, denen die Zukunft unseres Water- 
landes nichts, ihr eigener Vorteil aber alles bedeutet. 


Bei dieser Zusammenfassung aller zu positiver, Mit- 


arbeit am Wiederaufbau unseres deutschen Hauses ent- 
schlossenen Kräfte scheint mir aber noch eines uner- 
läßlich zu sein, und das ist, daß wir das Gefühl des 
Mißtrauens gegen unsere eigenen Volksgenossen, so- 
weit sie nicht zu den vorgenannten Geistern gehören, 
die stets verneinen, draußen lassen. Dieses Gefühl ist 
ein zu undankbarer und unfruchtbarer Geselle, als daß 
wir es auf unserem mühsamen Wege zu steiler Höhe 
mit durchschleppen könnten. Wir müssen endkch 
wieder lernen, unsern Gegnern auf politischem, wirt- 
schaftihem und sozialem Gebiet die bona fides zu- 
zugestehen, was wir in der leicht erklärlichen Hitze des 
Kampfes der vergangenen Monate nur zu leichi ver- 
gaßen. Nur so kommen wir weiter, nur dann machen 
wir alle die in unserem Volke schlummernden Kräfte 
dem einen großen Ziele, der [Wiedergeburt unseres 
Vaterlandes, nubbar. 


Auch heute ist man sich in den der Schiffahrt 
fernerstehenden Kreisen des deutschen Volkes an- 
scheinend noch nicht klar darüber, was die von uns 
unterzeichneten Friedensbedingungen für die zukünftige 
deutsche Seegeltung bedeuten. Es wäre toricht, zu 
leugnen, daß das im Friedensvertrage rücksichtslos 
durchgeführte „Tonne-für-Tonne“-Prinzip die deutsche 
Mandelsschiffahrt ins Mark getroffen hat. 


Aus der Vernichtung der ganzen deutschen Wirt- 
schaft, wie sie nach dem Friedensdokument nunmehr 
beschlossene Sache ist, folgt die Vernichtung der See- 
schiffahrt von selbst. Und doch nimmt die Schiffahrt 
auch hier eine, allerdings traurige, Ausnahmestellung 
insofern ein, als sie in doppelter Weise betroffen wird. 
Neben den direkt auf die Schiffahrt bezüglichen 
Stellen des Friedensvertrages wird diese auch indirekt 
durch eine ganze Reihe anderer Bestimmungen so 
stark in Mitleidenschaft gezogen, daß 
schwer beurteilen kann, welche Kategorie in ihrer End- 
wirkung verhängnisvoller für das deutsche Schiffahrts- 
gewerbe sein wird. Zu diesen indirekten Schädigun- 
gen gehören zunächst die Gebietsabtretungen, die die 
Produktionsfáhigkeit des Schiffbaues durch Verringe- 
rung der Zahlen der Werften, Eisenwerke und Kohlen- 
gruben verkleinern. Der indirekte Einfluß der Ab- 
frefungen ist sehr erheblich durch den Uebergang 
deutscher Eisenbahnen in fremden Besik und dadurch, 
daß die Rheinschiffahrt teilweise, die Weichselschiff- 
fahrt ganz unter fremde Kontrolle kommt. Auch der 
Uebergang der in den anderen Gebieten ansässigen 
Industrien (z. B. Kalibergwerke im Elsaß, Textilfabriken, 
Eisenwerke in Lothringen und Luxemburg usw.) be- 
deutet eine erhebliche Schädigung der Schiffahrt durch 
Verlust von Transporten infolge Ablenkung des Ver- 
kehrs von deutschen Häfen und Schiffen. Denn ohne 
Zweifel werden diese Industrien ihre Ausfuhren und 
Einfuhren über Antwerpen oder französische Häfen 
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lenken und durch französische und belgische Firmen 
besorgen, was die Verwendung deutscher Schiffe von 
vornherein ausschließt, um so mehr, da die fremden 


Linien ausreichend Zeit haben, sich in diesen Verkehr 


hineinzuarbeiten. Hierhin sind ferner zu rechnen die 
ungeheuren materiellen Opfer, die Deutschland aufer- 
legt werden durch den Verzicht auf alle überseeischen 
Besitzungen und Rechte, auf die Geltendmachung von 
Forderungen aus Schädigungen durch die Entente, auf 
die Anfechtung feindlicher, im Widerspruch mit dem 
Völkerrecht stehender Prisengerichts-Urteile, und end- 
dich durch die Bestimmung, daß alle deutschen Gut- 
haben im Ausland nur zum Friedenskurs angerechnet 
zu werden brauchen. Deutschland wird aller seiner 
überseeischen Anlagen und Hafenbetriebe für die 
Schiffahrt beraubt. Die Lebenskraft der deutschen 
Seestädte wird dadurch absichtlich geschwächt, daß 
sich die Entente das Recht gesichert hat, den durch 
Deutschland vermittellen Auswandererverkehr an sich 
zu ziehen, Häfen und Binnenwasserstraßen praktisch 
frei von jeder deutschen Kontrolle zu benuken und 
schließlich ganz allgemein auch hinsichtlich der deut- 
schen Schiffahris-Interessen mit Deutschlands früheren 
Bundesgenossen irgendwelche Abmachungen zu 
treffen, die von Deutschland unbesehen anzunehmen 
sind. Verstärkt wird diese Absicht dadurch, daß man uns 
gezwungen hat, einem reinen Binnenlandsstaat in dem 
groBten deutschen Freihafen ein besonderes Gebiet zu 
sichern, obwohl dieser Hafen den Wirtschaftsbedürf- 
nissen der jekt im Tschecho-Siowakischen Staat zu- 
sammengefügien Bevölkerung stets zur Verfügung ge- 
standen hat. Wenn ferner der deutsche Außenhandel 
von }eder Betätigung ausgeschlossen wird, wenn alle 
Vorrechte und Vorteile sowie alle Konzessionen, die 
Deutschland in China besessen hat, dur null und nichtig 
erklärt werden, wenn die deutschen Rechte und An- 
sprüche in Siam, Liberia, Marokko und Aegypten be- 
seitigt werden, wenn deutsches Privateigentum in die- 
sen Ländern hguidiert wird. wenn endlich der dringend 
notwendige außerdeutsche Nachrichtendienst durch die 
Wegnahme der deutschen Kabel eingeschränkt wird, 
so ist auch bei allen diesen Bestimmungen die deutsche 
Großschiffahrt die Haunheidiragende. 

Wenngleich man seit der Nichtinnehaltung des be- 
kannten Wison-Piogramms, dieses größten und wohl 
einzig dastehenden Betrugs der Weltgeschichte, das 
Wundern verlernt hat, so begreift man troß alledem 
nicht, daß unsere Gegner nicht einmal den Versuch ge- 
macht haben, einen Kompromiß zwischen unserer 
völligen wirtschaftlichen Vernichtung und der Beibe- 
haltung einer, wenn auch bescheidenen Existenzmög- 
lichkeit zu finden, der nicht zuletzt im eigenen Interesse 
unserer Feinde gelegen hätte, da sie uns doch auf 
Jahrzehnte hinaus als melkende Kuh zu benußen ge- 
denken. Wie ein roter Faden zieht sich durch den 
ganzen Friedensvertrag der innere Widerspruch zwi- 
schen dem Anspruch: auf Schadenersak und dem immer 
wieder hervorfrefenden Bestreben auf dauernde Läh- 
mung des als unbequem empfundenen deutschen Kon- 
kurrenten, dem auch die deutschen Handelsschiffe 
zum Opfer fielen. 

So ist denn unsere einst so mächtige Handelsflotte 
auf einen geringen Bruchteil ihres sie vor dem Kriege 
an die zweite Stelle unter den Flotten aller Länder 
stellenden Bestandes herabgesunken. Damit aber 
auch der klägliche Rest der uns verbliebenen Schiffe, 
damit auch die wenigen Dampfer, die deutsche Werften 
in den nächsten Jahren neben Jen nach dem Friedens- 
vertrag an unsere Feinde zu liefernden Neubauten 
vieleicht vom Stapel bringen, von vornherein das 
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Kainszeichen unserer Schmach und Schande fragen, 
haben wir selbst, d. h. eine geringe Mehrheit unserer 
geseBgebenden Körperschaft, unserer schwarz-weiß- 


roten Handelsflagge die schwarz-rot-goldenen Ecken 


beigegeben! Das Symbol einstiger Größe unseres 
Vaterlandes, an dem wir hätten uns aufrichten können 
aus tiefster Erniedrigung, mußte zerschlagen werden, 
dem Tatendrang unserer Volksbeglücker geniigten die 
Farben nicht mehr, die unsere Väter und wir überall 
da aufgepflanzt hätten, wo deutsches Können und 
Wollen sich im friedlichen Wettkampf mit den Völkern 
der Erde zu Wasser und zu Lande maß. 
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Das heutige Geschlecht mag das Schwarz-rot-gold 
als Erinnerung ehren, doch nur einen Herzschlag deut- 
scher darunter fühlen kann es nicht. Uns Alten aber, 
die wir mithelfen durften, unsere schwarz-weiß-rote 
Flagge als Stolzes Wahrzeichen deutscher Tatkraft, 
deutscher Weitsicht und deutscher Unternehmungskust 
in fremde Länder zu tragen, wird dieser „Lappen“, 
| das Regierungsorgan von 
heute, nannte, mehr bedeuten als eine bloße Erinne- 
rung, er wird uns eine stille Mahnung sein, auch in der 
Zeit tiefster Erniedrigung den Glauben an eine bessere 
Zukunft unseres deutschen Volkes nicht zu verheren!“ 

e 


Abschirmung empfindlicher Apparate gegen 
die magnetischen Wirkungen von Sfromschwänkungen 
in benachbarten Kabeln 


(Mitteilungen aus dem Versuchslaboratorium für Funken-Telegraphie der Inspektion des Torpedowesens.) 


Von Dr. G. MeBtorff 


In Heft 17 Seite 458 dieser Zeitschrift gibt H. Lütjen 
eine Theorie über Abschirmung empfindlicher, speziell 
in der Funkentelegraphie gebräuchlicher Apparate ge- 
gen die magnetischen Wirkungen von Stromschwan- 


kungen in benachbarten Kabeln, die nicht unwider- 


sprochen bleiben darf. Die Vorschläge zur Abschir- 
mung, die er zunächst behandelt, sind auf Grund ein- 
gehender Versuche in obengenanntem Laboratorium 
gemacht worden, beruhen aber nicht auf dem vom 
Verfasser angegebenen Grundgedanken (S. 458). Seine 
Annahme, daß durch die Eisenumhüllung die Kraft- 
linien zusammengezogen werden, ist zwar berechtigt, 
doch ist diese Erscheinung keineswegs die Hauptur- 
sache der beabsichtigten, abschirmenden Wirkung. Die 
sehr schnellen Stromschwankungen Iz. B. durch den 
Koltektor oder die Nuten der Dynamomaschinen) er- 
zeugen im Raum Wechselfelder, welche durch Induk- 
Don die Störungen in den F.T.-Apparaten verur- 
sachen. Wird um die Kabel eine 'Eisenumhúllung ge- 
legt, so werden durch die Wechselfelder in derselben 
Wirbelströme induziert, die ihrerseits eine Dämpfung, 
also Verkleinerung des störenden Wechselfeldes be- 
dingen. Die Wechselfelder im Eisen müssen. möglichst 
stark zur Entwicklung kommen, um eine starke 
dämpfende Wirkung zu haben. Infolgedessen wurde 
die Schlikung des Eisenmantels die Abschirmung nicht 
begünstigen, sondern im Gegenteil durch Vergrößerung 
des magnetischen Widerstandes wieder abschwächen. 
Die zum Belege ausgeführten Gleichstromversuche mit 
einer Magnetnadel geben, da es sich bei der erstrebien 
Abschirmung, wie gesagt, um sehr schnell schwankende 
Wechselfelder und induzierte, dampfende Winbelstrome 
handelt, ein vollkommen falsches Bild und haben mit 
dem Zweck der Abschirmung gar nichts zu fun. 


zuleitungen, 
neun: ES Kë in die. Kabel ma wird. 


Der Verfasser betrachtet ferner immer nur ein 
Kabel; auch dies ist unrichtig. Es muß die Hin- und 
Ruckteitung, die immer in einer gemeinsamen Um- 
panzerung legen müssen, in Betracht gezogen werden. 
Sobald dieselben nahe beieinander verlegt werden, er- 
hält man ein vollkommen anderes Bild, als der Ver- 
fasser es darstellt, so daß sogar für Gleichstrom seine 
Theorie nicht mehr zutrifft. Legt man um Hin- und 
Rückleitung einen Eisenmantel und die Leitungen inner- 
halb desselben so nahe wie möglich zusammen, so !äßt 
sich mit einer Umhüllung von 6-8 mm Stärke eine 
beträchtliche abschirmende Wirkung nachweisen. Eine 
stärkere Panzerung bringt allerdings kaum noch 
wesentlich stärkere Wirkungen hervor. 

Durch die Abschirmung sind nicht alle Storungen 
ganz zu beseitigen, wie auch der Verfasser bemerkt 
hat, obgleich man eine wesentliche Verbesserung er- 
reicht. Der Rest der Storungen rührt zum überwiegen- 
den Teile nicht von dem magnetischen Wechselfelde 
her, sondern diese Störungen sind kapazitiver Art (duren 
das elektrostatische Feld), deren Beseitigung nicht 
durch die Panzerung, sondern nur durch besondere An- 
ordnung der kapazitätsempfindlichen Teile der F.T.- 
Apparate möglich isi. Jedenfalls kann durch Schlikung 
der Umhüllungen duch hier keine Verbesserung erreicht 


. werden. 


Eine lezte Art von Störungen, die durch die 
Kollektorfunken z. B. an Gleichstrom-Motoren erzeug- 
ten Hochfrequenzschwingungen, werden noch wirksamer 
als durch Abschirmung dadurch beseitigt, daß geeignete 
Kombinationen von Drosselspulen und Kapazitäten 
möglichst am Entstehungsorte, also an den Maschinen- 
angebracht werden, damit den Storungen 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen ` 


Allgemeines 


Selenzellen zur 
Feuerungsbetriebes. 
Schornsteines wird eine Selenzelle und ihr genau 
gegenüber eine elektrische Gluhlampe angeordnet. 
Leitet man den Strom einer kleinen Sammlerbatterie 


Ueberwachung dcs 
An der Mündung des 


durch die Zelle, so bietet der sich mit veränderlicher 
Beleuchtung ändernde Widerstand der Zelle ein Mittel, 
um von einer beliebigen Stelle aus die Veränderungen 
der Rauchdichte zu beobachten und mittels eines 
selbstaufzeichnenden Strommessers aufzuschreiben. 
(Le Genie civil’ 5. Juli 1919). 
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Umbau von Kriegsschiffen zu Han- 
delszwecken. In den „Kieler Neuesten Nach- 
richten“ veröffentlicht Marinebaurat ¡Ahmhudt nach- 
stehende Ausführungen über den Umbau von Kriegs- 
schiffen zu Handelszwecken, die wir als Ergänzung zu 
den auf S. 514 und 433 der Mitteilungen enthaltenen 
Angaben wiedergeben. 


- Riesengroß ist die Schiffsraumnot. Der für die 
Hochsee brauchbare Teil unserer einst so stolzen Han- 
delsflotte ist ausgeliefert, es bleiben uns nur kleine, 
für die Küstenschiffahrt brauchbare Dampfer. Neue 
Schiffe bauen dauert lange, wie lange, laßt sich bei 
den jebigen Verhältnissen, dem Mangel an Stahl und 
Kohlen und der Arbeitsunlust der Arbeiter gar nicht 
einmal sagen. Und was wir neu bauen, soll zum 
größten Teil an unsere Feinde abgegeben werden. 
Andererseits brauchen wir Rohstoffe, brauchen Nah- 
rungsmittel und müssen für ihren Transport den schmun- 
zenden Reedern der Feinde oder der Neutralen phan- 
tastische Preise bezahlen. Da wendet sich der Blick 
unwillkürlich auf das noch vorhandene Schiffsmaterial 
der Kriegsmarine. Der Feind hat uns ja Schiffe ge- 
lassen, die für Zwecke einer Kriegsmarine unbrauch- 
bar sind. Sollten sich diese Schiffe nicht wenigstens 
für Handelszwecke verwenden kassen? 

Anscheinend nichts einfacher als dies. Die Schiffe 
haben ja ihre noch keidlich erhaltenen Maschinen und 
Kessel, man nehme ihnen die Geschüke, die Munition 
und die Torpedoarmierung und benube die freiwerden- 
den Räume zum Stauen von Waren. Das wird nicht 
viel kosten, geht vor allem schnell und nußf wenigstens 
elwas. Leider ist das Bild bei nüchterner Rechnung 
weniger verlockend. Zunächst sind die Maschinen und 
die Kesselanlagen unserer Kriegsschiffe, die diesen 
Namen noch verdienen, sehr viel größer als für Han- 
- delszwecke nöfig. Der dritte Teil der Leistung wurde 
ausreichende Geschwindigkeit von 9 bis 12 kn geben. 
Dann sind die durch Enifernung der Bewaffnung und 
kriegsschiffsmäkigen Ausrüstung verfügbaren Gewichte 
sehr klein. Bei eınem Schiff unserer alten Wittelsbach- 
klasse mit einem Deplacement von rund 11 000 f würde 
die nützbare Zuladung einschließlich der Kohlen nur 
elwa 2500 f betragen, während ein Handelsschiff der 
gleichen Größe rund 8000 Gewichtstonnen laden kann. 
Ebenso schlimm steht es mit dem Raum. Die sorgfäl- 
tige wasserdichte Unterteilung der Kriegsschiffe ver- 
langt zahreiche Längs- und Querschotte, die von ihnen 
begrenzten einzelnen Räume sind winzig im Verhältnis 
zu denen der Handelsschiffe; dazu kommt, daß sie in- 
folge der kleinen auf den Kriegsschiffen üblichen Luken, 
die nur für den Personenverkehr, nicht aber für das 
Stauen von Gütern bemessen sind, schlecht beladen 
werden können. Die Räume unter dem Panzerdeck 
sind wohl nur für Säcke und kleine Kisten geeignet, 
die mit Hand, ohne Ladebáume und Winden in ihnen 
untergebracht werden sollen, und es bleiben nur die 
Räume über dem Panzerdeck, die verhällnismäßig ge- 
räumigeren, aber auch nur mit kleinen Luken versehe- 
nen Kasematten, Mannschaftsräume und: Bunker, so- 
weit lebtere nicht für die Kohlen gebraucht werden, 
übrig. Der ganze zur Verfügung stehende Laderaum 
beträgt demnach nur etwa ein Drittel des Laderaumes 
eines gleich großen Handelsdampfers. Dagegen sind 
Besakung, Kohlenverbrauch, die Kosten für Hafenab- 
gaben, Versicherung usw. mindestens dieselben, zum 
Teil erheblich höher als beim Handelschiff. 

Ohne Umbau werden sich danach nur die Schiffe 
verwenden lassen, weiche keine solch ausgedehnte 
Sdhottenteilung, keine große Maschinenanlage und 
keine sonstigen für Handelszwecke unnötigen Ge- 
wichte, wie z. B. Panzerung haben. Solche Schiffe 
gibt es auch, es sind die alten Veteranen, die seit 
langem unmodern sind, aber fur untergeordnete 
Zwecke, als Schulschiffe und dergleichen noch von der 
Marine benuBt wurden. Soweit sie noch Maschinen 
und Kessel haben und die müden Schiffskörper noch 
genigende Festigkeit besiken, konnten sie wohl, 
namentlich in ihren geräumigen oberen Decks, für 


ments. 


Tiefgang fahren dürfen. 


Warentransporte über nicht zu große Strecken be- 
nubBt werden. Leider sind dies nur wenige Schiffe, 
ihr Tonnengehalt würde zur Linderung der Frachtnot 
nicht nennenswert beitragen. 

Günstiger gestaltet sich das Bild, wenn man alle 
fur Handelszwecke unnötigen Einrichtungen heraus- 
nimmt und die Schiffe soweit wie möglich zu Handels- 
schiffen umbaut. Der Seitenpanzer, die Barbetten, 
die Kommandoturme werden entfernt, ins Panzerdeck 
möglichst große Löcher geschnitten, so daß dies Deck 
zwar als Verband, nicht mehr aber zum Schuß gegen 
Geschosse dient. Von den drei bis vier Maschinen 
werden zwei herausgenommen, ebenso wird die Zahl 
der Kessel der verringerten Maschinenleistung ange- 
paßt. Die vielen Schotten werden bis auf die, welche 
zur Unterteilung auch bei Handelsschiffen vorgeschrie- 
ben sind, oder die aus Festigkeitsgründen erhalten 
bleiben müssen, entfernt, um so große, wirklich brauch- 
bare Laderäume zu schaffen. Große Luken werden 
eingeschnitten, in ihrer Nähe Lademasten mit dem zu- 
gehörigen Ladegeschirr und den nötigen Winden auf- 
gestellt. 

Der für Ladezwecke verfügbare Raum bei einem 
derartig umgebauten Kriegsschiff beträgt etwa 90% 
des eines normalen Frachtdampfers gleichen Deplace- 
Der Fembetrag erklärt sich dadurch, daß auch 
jest noch kleinere Räume, die beim Kriegsschiff zum 
Schuß gegen Wassereinbruch vorgesehen sind, nicht 
für Ladung zu verwenden sind, ihre Trennungsschotten 
aber aus Fesfigkeifsgründen nicht entfernt werden 
dürfen, z. B. ist der Doppelboden ausgedehnter, 
Doppelwände, Wallgänge sind vorhanden, die Räume 
im Vor- und Hmterscmff sind bei den schlankeren 
Formen der Kmegsschiffe zu klein, als daß sie für 
Ladung benukbar sind. 

Ungunstiger gestaltet sich das Verhahnis zum 
Handelsschiff, wenn wir nicht den Laderaum, sondern 
das Ladegewicht betrachten, das außer vom Lade- 
raum auch vom höchstzulässigen Tiefgang des Schiffes 
abhängt. Nach den Vorschriften der See-Berufsge- 
nossenschaft, denen sich diese Schiffe nunmehr fügen 


müssen, muß der Freibord größer sein als beim Kriegs- 


schiff, so daß die Schiffe nicht mehr mit dem bisherigen 
Ein Dezimeter Vetringerung 
des Tiefgangs bedeutet aber je nach der Schiffsgröße 
einen Verlust von 200 bis 500 t Ladefahigkeitl Weiter 
hat der Germanische Lloyd, der die Abmessungen .für 
die Verbände der Handelsschiffe vorschreibt, ein ge- 
wichtiges Wort mitzureden. Die Handelsschiffe sind 
im allgemeinen schwerer gebaut als die Kriegsschiffe. 
Es ist bei ihnen mehr auf die geringere Sorgfalt beim 
Bau und bei der Instandhaltung sowie darauf Rück- 


‚sicht genommen, daß die Belastung der Handelschiffe 


je nach Art ihrer Ladung sehr ungleichmäßig ist, wäh- 
rend die Verteilung der Gewichte beim Kriegsschiff 
stets annähernd gleich bleibt. Daher ist beim Handels- 
schiff namenthch die Außenhaut viel dicker und die 
Spanten sind enger gestellt, so daß der Lloyd dem 
ehemaligen Kriegsschiff selbst nicht den Tiefgang ge- 
stattet, den es nach den Vorschriften der See-Berufs- 
genossenschaft noch haben dürfte. Eine Verstärkung 
der Schiffe, so daß sie den Vorschriften des Lloyds 
voll genügen würden, ist teils nicht ausführbar, teils 
würden sie so viel Geld und Zeit kosten, daß dadurch 
der Nuben des Umbaues illusorisch wird. Wir müßten 
uns. also damit begnügen, Versfärkungen so weit ein- 
zubauen, als es ohne zu große Schwierigkeiten mög- 
hch ist, um die Schiffe möglichst den Vorschriften des 
Lloyd anzupassen. Dann wird der Lloyd ihnen aller- 
dings keine Klasse geben, d. h. er wird ihnen nicht 
bescheinigen, daß sie mit jeder Belastung jede 
Fahrt unternehmen können, wohl aber wird er 
ihnen ein Seefähigkeitszeugnis ausstellen, das sie 
befähigt, mit bestimmter Ladung gewisse Fahrten 
auszufuhren. Der für die Beurteilung der Wirtschaft- 
lichkeit wichtige Unterschied zwischen der „Klasse“ und 
dem ,Seefahigkeitszeugnis” liegt darin, daß bei lek- 
terem die Versicherung für Schiff und Ladung schwie- 
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riger, auf alle Fälle teurer ist ois beim normalen Han- 
delsschiff. Ob die Beschränkung in bezug auf Ladung 
und Fahrt praktisch erhebliche Nachteile bringt, läßt 
sich nicht ohne weiteres sagen. Auch bei der Erteilung 
des Seefähigkeitszeugnisses wird den Schiffen nicht 
der volle Tiefgang gestattet, so daß das Ladegewicht 
in Gewichtstonnen ausgedrückt nur etwa 85% des 
eines normalen Handelsschiffes beträgt. 

Wenn nun auch das Kriegsschiff selbst nach dem 
weitgehenden Umbau immer noch ungünstiger als das 
Handelsschiff arbeitet, so sind andererseits die Er- 
werbskosten erheblich niedriger. Das alte Kriegsschiff 
hat ja nur Schrotiwert, und das Abwracken, um den 
Schroff zu gewinnen, ist recht feuer, so daß der Erlös 
für alte Kriegsschiffe nicht hoch ist. Dafür kostet aber 
der Umbau viet Geld, so daß das umgebaute Schiff 
sich auf ewa ein Drittel bis auf die Hälfte des Neu- 
baues eines Handelsschiffes gleichen Deplacements 
stet. Immerhin sind danach die Kosten für die Ver- 
zinsung des Anlagekapitals und für die ¡Amortisation 
geringer, wenn auch bei lebterer die voraussichtlich 
kürzere Verwendungsdauer des Kriegsschiffes zu be- 
achten ist. 

Die Dauer des Umbaues ist leider nicht viel kürzer 
als die eines Neubaues, wenn man fur lebteren die Bau- 
zeit vom Eingang des Materials ab rechnet. In tebterem 
Punkt liegt aber der Haken. Der Umbau braucht an 
Material etwa den zehnten Teil wie ein Neubau, was 
bei der heutigen Materialknappheit auch zu beachten 
ist. Wann das Material für lekteren geliefert 
wird, ist heute ganz unsicher, deshalb kann die Bau- 
zeit für den Umbau genauer bestimmt und mit größerer 
Wahrscheinlichkeit imegehaHen werden als beim Neu- 
bau. Dazu kommt, daß für den Neubau keine Helling 
erforderlich ist und für ihn größtenteils andere Ma- 
schinen und Werkzeuge gebraucht werden als für den 
Neubau, so daß also bei genügender Arbeiferzahl 
Neubauten und Umbauten nebeneinander ausgeführt 
werden könnten. 

Kurz zusammengefaßt ergibt sich folgendes: Der 
Umbau kostet weniger Material, Geld und Zeit als ein 
Neubau, er teistet aber nicht soviel, erfordert höhere 
Unkosten für Versicherung, denen geringere Beiträge 
für die Verzinsung gegenüberstehen. Eine genaue 
Rentabiktátsberehnung kann nur unter Mitwirkung der 
beteiligten Reederkreise aufgestellt werden. Ueber- 
schlagsmäßig, wie auch ale vorstehend genannten 
Zahlen unter Zugrundelegung eines Schiffes der Wit- 
telsbachklasse nur auf Ueberschlägen beruhen, kann 
gesagt werden, dab die Fracht für ein Umbauschiff 
sich teurer stellen wird als für ein normales Hande's- 
schiff, daß aber die hierdurch bedingte Verteuerung 
der Ladung bei den heutigen Preisen der ltebteren 
nicht nennenswert ist. Ausschlaggebend für eine der- 
artige Kalkulation bleibt aber die Frage, wie lange 
Schiffe dieser Art nubbringend arbeiten können und 
wann sie durch die normale, auf deutschen Halm zen 
hergestelte Handelstonnage verdrängt werden. Wir 
wollen im Interesse des Landes wünschen, daß dieser 
Zeitpunkt baid eintritt. 


Deutschland 


Persönliches. Dem Geheimen Marine-Bau- 
rat und Schiffbaudirektor Schwarz ist die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Reichsdienst mit Pen- 
sion erteilt. 


Die Zukunft der Reichswerften. Der 
Friedensvertrag, der den Personalbestand der zu- 
künftigen deutschen Flotte auf 15000 Mann herabsekt 
und unsere Wehrmacht zu einer Marine 5. Ranges 
macht, nötigen zum Abbau der technischen Marinebe- 
triebe. Die großen  Staatswerften Wilhelmshaven, 
Kiel und Danzig müssen also gründlich abrüsten. 
Konteradmiral a. D. Holweg macht in der „Voss. Ztg.” 
über diese Frage folgende Angaben: 

Für die im Kriege stark vergrößerten drei Staats- 
werften Wilhelmshaven, Kiel und Danzig ist in dem ver- 
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des Reichsschaßministeriums über. 
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kleinerten Rahmen kein Raum mehr. Nur sehr beschei- 
dene Mittel werden in dem in der Fertigstellung be- 
gniffenen Gesamtetat für Marinezwecke ausgeworfen 
wenden können. Schwere Eingriffe materieller und 
personeller Art in die bestehenden Verhältnisse sind 
absolut erforderih. Die entsprechenden Ueber- 
legungen der Regierung sind gerade jet zu einer Art 
vorläufigen Abschlusses gekommen. Die Durchführung . 
und der Abbau des Vorhandenen werden natürlich 
noch längere Zeit in Anspruch nehmen. 


Ueber das Schicksal der Werft Danzig, der Wiege 
der preußischen und damit der deutschen Flotte, ent- 
scheidet kurzerhand der Friedensvertrag. Das Deut- 
sche Reich verliert dort alle sachlichen und geldlichen 
Rechte, Sein früheres Eigentum, also auch die Reichs- 
werft, geht nach 8 107 des Vertrages in den Besik 
der assoziierten Mächte über, die „nach Befinden“ 
darüber entscheiden dürfen, ob sie an die „Freie 
Stadt“ Danzig oder an den polnischen Staat abireten 
wollen. Irgendwelche Entschädigungen erfolgen nicht. 
Wem die Werft und die zu ihr gehörigen, an den 
Wasserläufen liegenden sehr wertvollen Gelände zu- 
fallen werden, steht also dahin. Diese Entscheidungen 
werden nach der Ratifikation erfolgen, vorläufig liegt 
alles im Dunkeln, Vermutungen Zu äußern ist zwecklos. 
Auf Grund eigener Erkenntnis der örtlichen Verhält- 
nisse schábe ich den Wert dessen, was der Marine- 
fiskus in Danzig besaß, nach Friedenskurs auf 35 bis 
er den veränderten Verhält- 
nissen dürfte der heutige Wert erheblich höher anzu- 
schen sein. Was der Marine an schwimmendem Ma- 
terial gehörte, ist, mit Ausnahme eines Schwimmdocks, 
abtransportiert worden. Der Bau eines dort begonnenen 
Handelsdampfers ist eingestellt. Die Arbeiter sind 
mehr oder minder beschäffigungsios. Ihre Zahl be- 
trug vor dem Kriege etwa 3500, im Jahre 1918 etwa 
9150, zurzeit (1. 8. 19) werden dort noch 5650 gelöhnt. 
Ihr Schicksal ist ungewiß, dasselbe gilt von den Be- 
amten. Sie stehen wie- ale Ostdeutschen vor der 
Frage, ob sie sich bei einer eventuellen Aufforderung 
zum Bleiben den neuen Verhältnissen anpassen wollen 
oder nicht. Nur sie selbst können darüber entscheiden. 
SE Rechte an das Reich bleiben natürkch 

stehen. 


Die Kieler Reichswerft beschäftigte vor dem 
Kriege durchschnittlich 9260, 1918: 17640, heute noch 
11800 Arbeiter. Sie wurde im Kriege stark ausgebaut. 
Dieser Teil der Werft wurde schon vor einiger Zeit an 
das Reichsschakministerium zur weiteren Verwendung 
abgetreten. Ob und inwieweit die Stadt Kiel in der 
Lage ist, diesen Besik für sich zu erwerben, steht da- 
hin. Die Reichsleitung stand vor der Frage, eine der 
beiden großen Werften Kiel oder Wilhelmshaven auf- 
geben zu müssen. Die Entscheidung ist jebt gegen 
Kiel gefallen. Sie wurde von der Erwägung dikfierf, 
daß Deutschland vermeiden müsse, den Blick ganz von 
den Weltmeeren abzukehren und seine kleine Flotte 
zur „Süßwassermarine“ werden zu lassen. Deutsch- 
land will und muß wieder hinein in die Weltwirtschaft, 
daher muß auch der einzige uns verbleibende Flotten- 
stuspunkt möglichst nahe dem Ozean liegen. Die 
Kieler Reichswerft als solche verschwindet also. Auch 
der größte Teil der alten Werft geht in die Verwaitung 
Nur die nördliche 
Ecke (Nordwerft) verbleibt der Marine als Arsenal. 
Mit einem ganz kleinen Arbeiter- und Beamtenstamm 
sollen dort kleine Reparaturen ausgeführt und Be- 
triebsvorräte verwaltet werden. An der Spitze wird 
ein Seeoffizier stehen. Wie das Reichsschakministe- 
rium die großen Werkstätten und Anlagen der alten 
Werft auszunutzen gedenkt, unterliegt noch Erwägun- 
gen. Dr. Weinlich, früher an der Dillinger Hütte, be- 
arbeitet diese Fragen im Zusammenhang mit der 
Uebernahme und Nukbarmachung anderer Reichsbe- 
triebe im Auftrage des Reichsschakministeriums. Es 
ist möglich, daß die Werkstätten der Werft, wenig- 
stens zum Teil, für industrielle Zwecke nubbar gemacht 
werden, die nicht direkt mit dem Schiffbau im Zusam- 
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menhange stehen. Soziale Erwägungen dürften dafür 
sprechen, die Arbeiter vorläufig im Reichsbeiriebe 
weiter zu beschäftigen. Erfahrungsgemäß bringen 
solche größeren Staatsbetriebe keine Rente, sondern 
schen zu. Der Uebergang von der Manneverwaltung 
an das Reichsschaßministerium sollte am 1. 9. erfolgen. 
Bisher war vorgesehen, daß vier Handelsschiffe zu 
8000 Tonnen auf den Helkngen der Reichswerft erbaut 
werden sollten. Sie sind aber noch nicht begonnen. 
Die abgeschlossenen Verträge übernimmt das Reichs- 
schakministerium. 


Von dem sonstigen Landbesik in Kiel verbleibt der 
Marine nur noch die Nordmole des Kohlen- und Oel- 
lagers Holtenau. Die Südmole mit den dortigen Oel- 
tanks geht in den Besik der Stadt Kiel über, die dort 
einen Handelshafen anlegen will. 


Auch Wilhelmshaven, die größte der drei Reichs- 
werften, kann in ihrer jeßigen Größe nicht erhalten 
bleiben. Das ın den lekten Friedensjahren und im 
Kriege dort neu entstandene, mit den modernsten 
Werkstätten und Dockanlagen ausgestattete U-Boot- 
ressort, in vieler Beziehung eine Musteranlage deut- 
schen industriellen Konnens, geht gleichfalls in die 
Verwaltung des Reichsschaßministertums über. Die 
Art der Nukbarmachung dürfte auch hier noch nicht 
vollständig geklärt sein. Insoweit Fischdampfer oder 
Handeisschiffe dort gebaut werden sollten, übernimmt 
die Zivilbehorde die Kontrakte. Die Marine wird sich 
mit dem Handelsschiffbau grundsäßlich nicht mehr be- 
fassen. Die Werft Wilhelmshaven würde aber wie 
bisher in der Lage bleiben, Kriegsschiffneubauien auf 
Stapel zu legen. Ihre Beschäftigung mit Reparaturen 
unter Beibehaltung eines reduzierten Arbeiterbestan- 
des ist vorläufig gesichert. Die zahlreichen Minen- 
suchboote usw. nehmen die Werft voll in Anspruch. 


Wilhelmshaven beschäftigte vor dem Kriege etwa 
11120 Arbeiter, 1918 etwa 23695, heute noch etwa 
12900. Etwa 4000 davon werden mit den abzutreten- 
den Bassins und Werkstätten an das Reichschab- 
ministerium übergehen. 


Der geplante Bau einer vierten, Einfahrt in das 
Werftgebiet ist aufgegeben. An der Spike der Reichs- 
werft Wilhelmshaven wird wie bisher ein Seeoffizier 
stehen. Die Werft behält damit ihren Charakter als 
ein vorwiegend militärischen Bedürfnissen dienender 
und daher militärisch organisierter, gemischter Betrieb 
aus Verwaltung und Technik. 


Die im Kriege entstandenen Hilfsstüßpunkte in 
Emden, Kuxhaven und Brunsbüttel werden, soweit sie 
nicht in reduzierter Form für den Minenräumdienst be- 
notigt werden, wieder verschwinden. Mit dem Abbau 
der Hafenanlagen und Werkstätten in Helgoland ist 
begonnen. 


Die Konsequenzen aus diesen Reduzierungen hin- 
sichtlich der Arbeiterzahl wurden schon erwähnt. Die 
Frage der Beschäftigung der Arbeiter in den Marine- 
betrieben steht im übrigen im engsten Zusammenhange 
mit der Kohlenprodukhion. Zurzeit leben auch die 
Reichswerften nur von der Hand in den Mund. Der 
Minenräumdienst hat schon unter Kohlenmangel ge- 
litten, der begonnene Handelsdampferneubau stockt 
aus Mangel an Material. 


Die Löhne der heutigen Arbeiter auf den Reichs- 
werften sind dieselben wie auf den Privatwerften an 
der Küste. Der Tageslohndurchschnitt betrug 1914 
eiwa 6,— Mark, 1918 18,— Mark, jetzt 19,20 Mark für 
den gelernten Arbeiter (Stundenlohn 2,40 Mark, für 
angelernte Arbeiter 2,30, für ungelernte 2,10, fur 
Frauen 1,20). Es werden nur noch einige wenige 
Kriegerwitwen und Bedurftige als Arbeiterinnen be- 
schäfthgt. 

Vor kurzem aufgestellte erhöhte Lohnforderungen 
auf den Sak von 3 Mark pro Stunde für den gelernten 
Arbeiter wurden durch die Marineverwaltung im Be- 
nehmen mit den Arbeitgebern der Privatindustrie ab- 
gelehnt. Andererseits widersekte sich die Arbeiter- 
schaft in ıhrer Gesamtheit kategorisch der Wieder- 


einführung der Akkordarbeit Der einzelne Arbeiter 
steht dabe: der Möglichkeit der Verdiensterhöhung 
durch Akkordarbeit sympathisch gegenüber, auch die 
Gewerkschaftsführer sollen den Gedanken der Wieder- 
einführung dieser Arbeitsform nicht einfach abgewie- 
sen haben. Sie befürchten aber, daß der chronische 
Kohlenmangel zu weiteren Betriebseinschränkungen 
führen muß und daß dann ein Nichtakkordarbeiter eher 
seine Kündigung erhalten könnte als ein im Akkord 
tatiger. Die heutigen Leistungen des einzelnen Arbei- 
ters gegen die von 1914 werden- auf etwa 50 Prozent 
bewertet. Lebten Endes ist auch hier — wie überall 
— die mangelnde Kohlenförderung das schwerste 
dee für eine Gesundung unseres Wirtschafts- 
ebens 

Katastrophal werden der Kriegsausgang, die Re- 
volution und die damit zusammenhängende Reduzie- 
rung der Marinebetriebe für die größe Zahl der ver- 
schiedenen höheren, mittleren und unteren Beamten 
werden. 

Auf den drei Reichswenften wurden bzw. werden 
noch zurzeit beschäftigt: 


vor dem Höchstzahl| am 1. Juli 
Kriege |im Kriege 1919 


Offiziere 157 | 106 
Beamte 4071 y 2517*) 
Angestellle, Technik | 

und Verwaltung . . 6097 | 3741*) 


*) Danzig 452, Kiel 1121, Wilhelmshaven 944. 
**) Danzig 803, Kiel 1633, Wilhelmshaven 1365. 


Innerhalb des Rahmens der zukünftigen Marine 
werden sich nur etwa / der bisherigen Beamten 
unterbringen lassen. Diese Zahl ist ohne Gewähr, der 
Etat steht noch nicht bestimmt fest. Für die übrigen 
wird nur die Enflessung mit Wartegek nach den be- 
stehenden geseblihen Bestimmungen (% des Gehalts) 
oder die Pensionierung übrig bleiben. Ob ander- 
weitige geseblihe Regelungen beabsichtigt sind, ist 
mir nicht bekanntgeworden. Ein Teil der Beamten 
wird vielleicht in der Privatindustrie oder in den vom 
Reichsschaßministerium zu übernehmenden technischen 
Betrieben untergebracht werden können. Ohne Zwei- 
fel ist aber die Gesamtlage dieser Beamtenschaft be- 
klagenswert. Für die große Zahl der Angestellten 
gilt dasselbe. | 


Der Voltständigkeit halber sei noch erwähnt, daß 
die Torpedowerkstatt in Friedrichsort (1914 2326 Ar- 
beiter, 1918 5598 Arbeiter), der vierte große technische 
Betrieb der Marineverwaltung, schon seit längerer 
a en Reichsschakmimisterium übernommen wor- 

en is 


Uebernahme der Kieler Reichswerft 
durch das Reichsschatzministerium. Die 
Uebergabe der Werft hat am 1. September stattgefunden. 
Zur Abwicklung der Werftgeschafte ist eine Abwick- 
lungsstelle der Werft Kiel mit dem Sibe in Kiel er- 
richtet. Marineintendanturrat Dr. Becher und Hilfs- 
intendanturassessor Zuhorn sind hierfür kommandiert, 
während zum Vorstand der Chef der Zentralabteilung 
bestimmt ist. 


Verringerung der Zahl der Marine- 
beamten. Von den für die Marine verfügbar blei- 
benden Beamtenstellen sind der Werft Wilhelmshaven 
349 zugefeilt worden. Die vorläufige Verteilung auf 
die einzelnen Ressorts ergibt sich aus folgender 
Uebersicht: 


Ressortdirektoren 1 Schiffbau, 1 Maschinenbau, 
Betriebsdirektoren 5 Schiffbau, 6 Maschinenbau, Bau- 
räte 5 Schiffbau, 6 Maschinenbau, Baumeister 5 Schiff- 
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bau, 7 Maschinenbau, 2 Gewerberäte (davon einer als 
Dezernent für die Admiralität), Konstruktionssekretäre 
3 Schiffbau, 5 Maschinenbau, Technische Sekretäre 10 
Schiffbau, 14 Maschinenbau, Werfttechniker 5 Schiff- 
bau, 7 Maschinenbau, Obermeister 7 Schiffbau, 8 Ma- 
schinenbau, Werkmeister 23 Schiffbau, 24 Maschinen- 
bau, Werkführer 30 Schiffbau, 30 Maschinenbau. Das 
sind zusammen 94 Schiffbau- und 108 Maschinenbau- 
beamie. Dazu treten weiter 1 Verwaltungsdirektor, 
3 Marine-Intendanturräte oder Assessoren, 1 Magazin- 
direktor, 4 Rendanten, 24 Verwaltungssekretäre, 2 
Werfiregistraioren, 49 Werftbuchführer, 5 Werftkanz- 
listen, 16 Magazinaufseher, 1 Kassendiener. Das sind 
106 Verwaltungsbeamte. Weiter kommen hinzu 2 
Werftoberinspektoren, 9 Werftinspektoren, 2 Werft- 
maschinisten 1. Klasse, 10 Werftschiffsführer, 10 Werft- 
mäschinisten und 6 Untermaschinisten, zusammen 39 

tellen. Bei Besekung der Wilhelmshavener Stellen 
"müssen auch die in Kiel und Danzig freiwerdenden 
Beamten möglichst berücksichtigt werden. 

Für das in Kiel beizubehaltende Marine-Arsenal 
sind vorläufig vorgesehen: 1 Schiffbaumeister, 1 Kon- 
struktionssekretär für Schiffbau, 2 Konstruktionssekre- 
tare fur Maschinenbau, 1 Werkmeister tur Schiffbau, 
2 Werkmeister für Maschinenbau, 1 Werftoberinspek- 
tor, 2 Schiffsführer, 2 Maschimisten, 2 Verwaltungs- 
sekretäre, 3 Magazinaufseher, zusammen 19 Beamte. 


Verwendung von Kriegsfahrzeugen 
als Handelsschiffe. Wohl der erste deutsche 
Versuch, Kriegsschiffe für die Verwendung als Hän- 


delsschiffe umzubauen, wird jekt in Danzig vorgenom- 


men. Die Danziger Werft von Wojan, die sich in letzter 
Zeit besonders kiaftig entwickelt hat, hat von der 
Reichswerft zwei neue Torpedobootzerstörer gekauft, 
bei denen die Inneneinrichtung und die Maschinen- 
anlagen noch nicht eingebaut waren und will diese 
Fahrzeuge jetzt für Handelszwecke umbauen. Es ist 
klar, daß dabei ein gewisses Bedenken wegen der 
leichten Bauweise des Schiffskörpers besteht. Mög- 
licherweise läßt sich aber durch Einbau von Verstär- 
kungen eine Besserung erzielen, so daß die Schiffe 
für den Frachtverkehr in Betracht kommen. Nach ihrer 
Größe werden sie sich jedenfalls für die Ostseeschiff- 
fahrt ausgezeichnet eignen. Da in der Ostsee in näch- 
ster Zeit wahrscheinlich Bedarf an schnellen Dampfern 
für bestimmte Linien besteht, ist es vieleicht auch nicht 
ausgeschlossen, daß sie zu schnellen Fracht- und 
Passagierdampfern umgebaut werden. 


England 


Einstellung des Baues von Kriegs- 
schiffen. Das „Hollandsch Nieuwsbüro‘“ meldet aus 
London: Der Finanzausschuß des Kabinetis, dem Lloyd 
George, Bonar Law, Chamberlain, Lord Milner und 
Auckland Geddes angehören, hat den Befehl erteilt, daß 
die gesamte Tätigkeit für den Bau von Kriegsschiffen 
eingestellt wird. Eine Ausnahme darf nur bei schon 
fast fertiggestellten oder bereits vom Siapel gelassenen 
Schiffen gemacht werden. Man fürchtete zuerst, daß 
die Einstellung dieser Tätigkeit die Arbeitslosigkeit 
vergrößern würde. Aus diesem Grunde traf die Re- 
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gierung Vorbeugungsmaßrrahmen, und zwar in der 
Weise, daß sie den Bau von Kauffahrteischiffen so be- 
schleunigte, daß die Arbeiter auf den Privatwerften 
genügend Arbeit finden. Vgl. S. 595 der Mitteilungen. 

Flugzeugschiff „Furious“ Engineering 
vom 15. August bringt neben einer eingehenden Be- 
schreibung des Flugzeugschiffes „Furious“ nachstehende 
Abb., die als Ergänzung zu den auf S. 464 der Mittei- 
lungen über dies Schiff gemachten Angaben hier 
wiedergegeben werden. 


Herabsebung der Heimatflotte auf 
Reservestärke. Die Admiraktät hat befohlen, daß 
die Heimatilotte vom 1. Oktober ab auf Reservestärke 
herunfergeseßt werden solle Auch die 20. Torpedo- 
jägerffoffille wird auf Reservestärke zuriickgebracht 
werden, wenn ihr Dienst in der Ostsee abgeschlossen 
ist. Die 4. Torpedojagerflottille und das 2. leichte 
Kreuzergeschwader werden voll bemannt und. der at- 
lantischen Flotte zugeteilt 
werden. Die Unterseeboot- 
flothllen werden auf drei 
vermindert und der atlanti- 
schen Flotte zugeteilt. Die 
Schlachtschiffe der Heimat- 
flotte verbleiben in Port- 
land und die Offiziere und 
Mannschaften verbleiben an 
Bord, bis sie abkomman- 


diert werden. Vgl. S. 505 
der Mitteilungen. 
Kritik an den 


Flottenausgaben. 
Lord Fisher veröffentlicht in 
den Times einen Brief, in 
dem er sein Entseken über 
die enormen Flottenausga- 
ben von 140 Millionen Pfund 
ausspricht und sie ange- 
sichts der Vernichtung der 
deutschen Flotte (durch einen 
Engel des Herrn, wie Fisher 
schreibt} und der schlechten 
Finanzlage Englands verur- 
teil. Die Times erinnern 
Fisher daran, daß diese 
Ausgaben noch der Ueber- 
gangszeit angehören, und 
daß man den verschlechter- 
ten Geldwert berücksichtigen. müsse. Nichtsdestowbni- 
ger verlangt das Blatt ein großes Aufräumen in dei 
Admiralität, besonders die Entfernung von Long und 
eure, und schlägt Beatty zum Chef der Admirali- 
ät vor. 


Panzerkreuzer ,Repulse” und ,Re- 
nown“. In Ergänzung zu den auf S. 465 wiedergege- 
benen Einzelheiten über die Panzerkreuzer „Repulse“ 
und „Renown“ werden nachstehend einige Angaben über 
die Maschinenanlagen dieser Schiffe gebracht. Die Tur- 
binenanlage besteht aus zwei gleichen, auf vier Stellen 
verteilten, direkt wirkenden Brown-Curtisturbinensäßen, 
die in zwei benachbarten, durch ein Mittellangsschott 


voneinander getrennten Räumen untergebracht sind.: 


Zu jedem Turbinensak gehört eine Hochdruck-, eine 
Mitteldruck- und eine Niederdruckvorwärtsturbine. Die 
durch die Größe der Antriebsleistung bedingte Vertei- 
lung des verfügbaren Wärmegefälles auf die hinter- 
einander geschalteten Turbinen läßt natürlich die Gefahr 
von Schaufelhavarien, die bei Verteilung der Leistung 
auf zwei Turbinen infolge der Riesenabmessungen der 
Niederdruckturbine sehr bedrohlich en. N 
verringern. Die Turbinen sind derart angeond daß 
die beiden Hochdruckturbinen mit den 1 
Niederdruckturbinen auf die Innenwellen, die Mittel- 
druckturbinen auf die Außenwellen arbeiten. Die Hoch- 
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druckfurbinen bestehen lediglich aus zwei dreikränzi- 
gen Gleichdruckrädern mit einem Düsenkreisdurch- 
messer von 3200 mm, die Niederdruckturbinen aus einer 
Ueberdrucktrommel mit 34 Stufen und einem Schaufel- 
kreisdurchmesser von 3658 mm bei 660 mm groBter 
Schaufellange. Die Bauart der Mitteldruckturbinen ist 
insofern bemerkenswert, als zur Verringerung des 
Dampfschubes der Dampfweg geteilt ist. Der Dampf 
In nicht an einem Ende in die Turbine ein, sondern 
mehr nach der Mitte zu, durchstromt nach Passieren 
doppelkranziger Gleichdruckstufen den an- 
schließenden vorderen Teil der Trommel und wird dann 
durch eine Ueberströmleitung dem hinteren ent- 
sprechend ausgebikleien Teil der Trommel zugeführt, 
die er von der Mitte aus in ehigegengesebter Richtung. 
durchströmt. Die Trommel hat im vorderen (Hoch- 
druck-) Teil 12 Ueberdruckstufen, im hinteren (Nieder- 
druck-) Teil 31 Stufen. Die Schaufelkreisdurchmesser 
betragen 2819 und 3048 mm. Die Ruckwartsturbinen sind 
der gewählten Anordnung in die Gehäuse der 


Flugzeugsciff „furious“ vom Flugzeug geschen 


Mitteldruck- und der Niederdruckiurbine eingebaut. 
Die am hinteren Ende der Mitteldruckturbine angeord- 
nete Hochdruckruckwartsturbine besteht aus zweı vier- 
kränzigen Rädern mit anschließender sechsstufiger 
Trommel und cinem Schaufelkreisdurchmesser von 
3048 mm, die zugehörige Niederdruckturbine aus einem 
dreikränzigen Rade und einer neunstufigen Trommel 
mit einem Schaufelkreisdurchmesser von 3353 mm. Da 
bei allen Wellen der Propellerschub durch den Dampf- 
schub nahezu ausgeglichen ist, kommt man mit verhält- 
msmäßig kleinen Drucklagern aus. Sie sind als nor- 
male Kammlager mit je 16 Druckringen gebaut und 
haben jedes eine Druckfläche von 2,82 m’. Die Kon- 
densatoren sind in zwei getrennten, hinter den beiden 
Turbinenräumen angeordneten Hilfsmaschinenräumen 
untergebracht. Zu jedem Turbinensab gehört ein Doppel- 
kondensator mit einer Kühlfläche von 2 X 1786 m?. Die 
Hilfsmaschinenräume enthalten ferner die Kühlwasser- 
pumpen, je zwei für jeden Doppelkondensator, und die 
Frisch- und Trinkwassererzeuger mit den dazuge- 
hongen Pumpen. Die Haupfluffpumpen haben da- 
gegen ebenso wie die Oekdruckpumpen für die Ver- 
sorgung der Lagerschmierung in den Haupfmaschinen- 
raumen AufsteNung gefunden. Die Maschinenanlagen 
von „Renown“ und „Repulse“ stellen gegenwärtig 
wohl die größten, direkt wirkenden Schiffs-Turbinen- 
anlagen dar. Als Kesselanlage wurde die gleiche aus 
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42 Babcock und Wilcox Kesseln bestehende, wie auf 


„Tiger“ beibehalten, nur wurde die Anlage fur Oel- 
feuerung entworfen. Die Kessel haben eine Heiz- 
fläche von 14600 m? und sind für 17,6 Atm. Ueber- 
druck bemessen. 


Torpedobootverluste. Der Torpedoboot- 
zersiöorer „Viftoria“ ist am 30. August in der 


Ostsee torpediert worden und gesunken. Nach anderer 


Meldung wurde er vor Krasnaja Gorka von den 
Festungsbatterien in den Grund geschossen. Ferner 
al das Torpedoboot „S 19“ vor Styrud auf eine Mine 
gelaufen und gleichfalls untergegangen. 


Vergrößerung der ' australischen 
Flotte. Es verlautet, daß Admiral jellicoe ange- 
raten habe, die australische Flotte in den nächsten vier 
Jahren um 8 Kreuzer und andere Kriegsfahrzeuge zu 
vermehren. Dadurch würden die Marineausgaben fur 
19 jährlich fünf Millioien Pfund Sterling be- 
ragen. 


i 


Frankreich 


Außerdienststelhung. Der Panzerkreuzer 
„Admiral Aube (1902 vom Stapel) ist am 19. August in 
Lorient außer Dienst gestellt worden. 


Rumänien 


Werftgrindung. Vickers Lid. hat in Rumá- 
nien unter der Firma Vickers Roumania Ltd. eine Ge- 
sellschaft mit einem Kapital von 40000 £ gegründet, 
die in Rumänien eine Werft anlegen soll. Die Unter- 
nehmung soll sich auch mit der Herstellung von Schiff- 
baumalterial befassen. Dieses Vorgehen ist besonders 
bedeutungsvoll angesichts der Tatsache, daß es eine 
größere Werft in Rumänien bisher noch nicht gibt. 


Vereinigte Staaten 


Herabsekung des Mannschaftsbe- 
standes. Der Effektivbestand der Marine soll be- 
tragen: vom 1. Juli bis 30. September 241 000 Mann, vom 
1. Oktober bis 31. Dezember 191 000 und vom 1. Januar 
1920 bis zum 20 Juni 170 000 Mann. 


`. Patent-Bericht 


Ki. 13 d. Nr. 312683. Wasser- und Schlamm- 
abscheider mit kreis- oder spiralförmig 
gekrummtem Kanal, dessen Wand mit 
schräg von oben nach unten verlaufen- 


den Fangblechen versehen ist. Ewald Mees 


in Kirchen, Sieg. 

Durch diese Erfindung soll eine Verbesserung der 
auf Fhehkrafiwirkung beruhenden Wasser- und 
Schlammabscheider für Dampfkesselanlagen usw. zur 
Erhöhung der Leistungsfähigkeit in bezug auf gründ- 
lichere Trocknung des Dampfes und Bewältigung einer 
größeren abzuscheidenden Wassermasse erreicht wer- 
den. Das Neue bei ihr besteht darin, daß jeder der 
durch die Fangbleche gebildeten Fangräume im Boden- 
blech des Abscheiders eine AusfluBofínung ! hat, die 


das Zurückfließen des abgeschiedenen Wassers nebst 
nassem Dampf ın den Kessel ermöglicht. Dabei kann 
der Abscheider so ausgeführt werden, daß bei Anord- 
nung eines unterhalb angeordneten Sammelraumes die 
Abflußöffnungen | der Fangraume in diesen Sammel- 
raum münden, der durch eine in unmittelbarer Nähe 
der Haupteintrittsoffnung o angeordnete Durchtritts- 
öffnung v mit dem Abscheider verbunden ist. 


Kl. 65b. Nr. 312698. Stapelung für Beton- 
schiffe. Kurt Hoffmann in Berlin-Schöneberg. 

Um die Schiffe möglichst unbehindert durch die 
Stapelung bauen und in einfacher Weise zu Wasser 
bringen zu können, sollen sie nach der vorliegenden 
Erfindung während des Bauens mit dem Kiel auf quer- 
schiffs liegenden, genau gleich dicken und an ihren 
Enden mittels Stangen n drehbar verbundenen Wal- 
zen g ruhen. Jede dieser Walzen liegt auf einer Er- 


hohung, die nach dem Wasser zu schräg abfällt. So- 
bald das Schiff zum Stapellauf fertiggestellt ist, wird 
es mittels der Walzen g langsam derart herunterge- 
lassen, daß die Walzen auf den schiefen Ebenen her- 


A, 


unterrollen und so auf die eigentliche Hellingbahn ge- 
langen. Dabei scht sich das Schiff auf die seitlich an- 
geordneten Schlitten, so daß der Ablauf erfolgen kann: 


Kl. 65a. Nr. 312636. Verfahren zur Rei- 
nigung von Atmungsluft in abge- 
schlossenen Räumen. Hanseatishe Apparate- 
bau-Gesellschaft vorm. L. v. Bremen & Co. m. b. H 
in Kiel. 

Bei den zur Aufrechterhaltung einer ätembaren Luft 
in abgeschlossenen Räumen, z. B. Tauchbooten, dienen- 
den Anlagen, bei denen die zu reinigende Luft durch 
Absorptionspatronen geführt wird, hat sich ergeben, 


daß in der einzelnen Patrone eine in Richtung des 
Luftstromes sich steigernde Ausnukung des Chemikals 
stattfindet, und ferner kann man annehmen, daß eine 
breiige Auflockerung der wirksamen Chemikalien durch 
Reaktionswasserdampf eintritt. Diese Erscheinung 
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wird bei der vorhegenden Erfindung benubt, indem die 
Richtung des Luffsfromes während des Betriebes um- 
gekehrt wird, so daß die Patrone in enigegengesekten 
Richtungen vom Luftstrom durchflossen wird. Zu die- 
sem Zweck sınd in die an die Patrone angeschlossenen 
Leitungsringe BC ein oder mehrere Steuerorgane H 
eingebaut, die entsprechend ihrer Stellung die Luft im 
einen oder anderen Sinne durch die Patrone führen. 
Dabei können die Leitungszweige BC an eine das 
Steuerorgan H enthaltende Kammer D angeschlossen 
sein. 


Kl. 13d. Nr. 312869. Dampfüberhiker mit 
Einrichtung zur Regelung der Heiß- 
dampftemperatur. Jacob Ramacher und Heinrich 
Huebner in Coln-Dellbruck. 

Das eigenartige bei diesem Ueberhiker besteht 
darin, daß ein oder mehrere Ueberhikerkammern zu- 
gleich als Oberflächenkühler ausgebildet sind. Hier- 
durch wird ein besonderer Kühler überflüssig und 
außerdem wird der Vorteil erreicht, daß schon während 
des UeberhiBungsvorganges der Heißdampf auf jede 
gewünschte Temperatur eingestellt werden kann. Ge- 
genüber den bekannten Ueberhikern mit besonderem 
Kühler ergibt sich ferner der Vorteil, daß die Verbin- 
ung zwischen Ueberhikerkammer und Kühler 
ortfält. 


Kl. 14c. Nr. 312328. Dampf- und Gastur- 
binenanlage für Schiffsbetrieb mit Vor- 
gelege. Dr. Gustav Bauer in Hamburg. 


Diese Erfindung ist bestimmt für solche Turbinen- 
anlagen, bei denen zwei ader mehrere Turbinen unter 
Vermittlung von Zahnradern oder sonstiger Getriebe, 
wie einfacher oder umsteuerbarer Fottinger-Transfor- 
matoren, auf eine gemeinsame Welle wirken. Sie geht 
davon aus, daß bereits Vorrichtungen bekannt sind, bei 
denen Dämpfe verschiedenartiger Flüssigkeiten erzeugt 
und überhikt werden und daß ferner auch bereits 
Kraftmaschinenanlagen vorgeschlagen sind, bei denen 
mindestens zwei Flüssigkeiten mit verschiedenen Siede- 
temperaturen zur Dampferzeugung herangezogen wer- 
den. Das Wesentliche der Erfindung besteht deshalb 
darin, daß die einzelnen Turbinen ganz oder teilweise 
von verschiedenartigen Treibmitteln angetrieben wer- 
den. Fur äußerste Fahrt ist die Einrichtung so ge- 
troffen, daß Hochsiededampffurbinen 8 gleichzeitig mit 
Hochdruckwasserdampfturbinen 3 und Niederdruck- 
wasserdampfturbinen 5 ihre Leistung aut die Schrauben- 
wellen übertragen. 
geschaltetem Hochdruckwasserdampfteil die Hochsiede- 
turbinen 8 zusammen mit den Niederdruckwasserdamp1- 
turbinen 5, deren Dampf in bekannter Weise in feuer- 
losen Kesseln 10 durch die Wärme des Hochsiede- 
dampfes erzeugt wird, die Schraubenwellen: an. Bei 
kleiner Fahrt ist der Hochsiededampfteil ausgeschaltet, 
und die Hochdruckdampfanlage treibt allein durch die 
Hochdruckwasserdamnfturbine 3 mit den 'hintergeschal- 
teten Niederdruckwasserdampfturbinen 5 die Schrau- 
benwellen an. Durch die Verbindung der beiden Schal- 
tungen für Marschfahrt lassen sich noch zwei andere 
wirtschaftliche Schaltungen erzielen, die verschieden- 
artig verändert werden können, indem der Wärmepro- 
zeß der Turbinen der einen gemeinsamen WeHe in den 
Warmeproze" der anderen Welle übergreift. 
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Kl. 9b. Nr. 309 994. 
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Elektrische Vor- 
Werkzeugmaschi- 
Schaltung. Ernst 


Schieß, Werkzeugmaschinenfabrik A.-G. in Düsseldorf. 
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Bei dieser Erfindung handelt es sich um die be- 
kannte „elektrische Vorschubschaltung, insbesondere 


für Hobelmaschinen, bei der auf das Schaltgetriebe 
ein in das Hauptnek eingeschalteter Motor wirkt. Das 
Neue bei ihr besteht darin, daß das Einschalten des 
Motors a durch eine kurz vor dem Hubende der Ma- 
schine von dieser beeinflußte Schaltwalze h, die Ab- 
schaltung und Bremsung des Motors aber durch ein in 
dessen Stromkreis geschaltetes Relais. s nach Beendi- 
gung des Schaltvorganges unter Vermittlung der Schalt- 
scheibe c erfolgt. f 


Kl. 46b. Nr. 310518. Steuerung für Vier- 
taktexplosionskrafimaschinen. Albert 
Muller in Mulheim, Ruhr. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Steuerung für Viertaktexplosionskrattma- 
schinen, bei der dem Einlaßventil die Regelorgane fur 
Gas, Mischluft oder Druckluft angeschaltet sind, und 
das Neue bei ihr besteht darin, daß die Bewegung des 
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unabhángig von den Regelorganen fir Druckluft und 
Mischluft angetriebenen Gasregelorganes von dem An- 
triebsmechanismus des Einlaßventils abgeleitet ist. Da- 
bei wird dem Gasregelorgan eine schnellere Anhub- 


und Schlußbewegung als dem Einlaßventil erfeilt. 
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Kl. 65a. Nr 312506 Pumpe zum Fort- 
schaffen der Abwässer von Wasch-, 
Kúhl- und Badeeinrichtungen in Unter- 
seebooten. Triton-Werke A.-G. (vormals Ferdinand 
Müller) in Hamburg. 


Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß das 


Arbeiten der Pumpe durch das unter Druck einstro- 
mende Außenbordswasser vor dessen Gebrauch in 
den Kühl-, Wasch- und Badeeinrichtungen unfersfüßf 
wird, so daß zum Antrieb der Pumpe in jeder belie- 
bigen Tauchtiefe des Bootes nur eine sich stets gleich- 
bleibende geringe Kraft erforderlich ist. Die Pumpe 
ist als Differentialkolbenstange ausgebildet, deren Zy- 
linder auf der Scheibenkolbenseite mit Saug- und 
Druckvenfilen oder Klappen 1 und 2 für die Steuerung 


des anzusaugenden und nach außenbords zu drücken- — 


den Schmukwassers versehen ist. An der Differential- 
seite des Zylinders ‚sind ein vom Außenbordswasser 
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belastetes Einstromvenhl 7 und ein Druckventil 10 für 


das Entlastungswasser angeordnet, die derart gesteu- . 


ert werden, daß vor dem Saughub der Pumpe das 
Druckventil 10 sowie vor dem Druckhub das Einstrom- 
ventil 7 für das Entlastungswasser geöffnet und vor 
diesem jedesmaligen Oeffnen das Gegemventil ge- 
schlossen wird. Die Steuerventile 7 und 10 sind mittels 
einer Stange 19 an ein in festen Augen 18 des Pumpen- 
gehäuses gelagertes Führungsstück 17 angeschlossen, 
so daß bei den vor jedem Hub durch den Pumpen- 
hebel 13 eingeleiteten Bewegungen dieses Führungs- 
sfückes das wechselweise Oeffnen und Schließen er- 
folgt, wobei eine auf der Stange 19 angeordnete und 
beide Ventiele 7 und 10 beeinflussende Schrauben- 
feder 22 den sicheren Schluß der Ventile unterstüßt. 
Der Pumpenhebel 13 wird unter Vermittlung eines 
Schneckengetriebes 14 und einer Ku del 15 von einem 
Motor 16 in hin und hergehende Bewegung verseki und 
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schwingt vor jedem Hubwechsel um den Zapfen 12a 
der Kolbenstange 12. Dadurch wird das an den Hebel 
mittels Bolzen 11 angeschlossene Führungssfück 17 be- 
wegt, und dann dient beim Hub der Pumpe dieser 
Hebel 11 als Drehzapfen für den Hebel 13, der gege- 
benenfalls mit einer als Handhebel dienenden Ver- 
längerung 13 a über den Bolzen 11 hinaus versehen ist. 
Die Einrichtung kann auch so getroffen werden, daß 
das Einstrom- und das Druckventil 7 und 10 fur das die 


Arbeit des Pumpenkolbens unfersfützende Außenbords- 


wasser konzentrish ineinander angeordnet sind und 
einen gemeinsamen, an einer auf der Stange 19 gleitend 
gelagerten Hülse 24 siktenden Ventitteller 23 haben. 
Dabei ist der Sik des Einstromventils 7 in dem Ge- 
häuse 6 zwischen dem Einlaufsiuken 6a und dem zum 
Pumpenzylinder führenden Stußken 6a fest angeordnet, 
während der Sik des Druckventils 10 von dem Stirn- 
ende einer auf dem Ende der Stange 19 angeordneten 
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rohrschieberartigen Hülse 10b gebildet wird, die einen 
kleineren Durchmesser hat, als die lichte Oeffnung des 
Sikes 7. Hierdurch entsteht ein Ringraum, der bei ge- 
offnetem Einstrtomventl 7 ein Durchstomen des 
Außenbordwassers zuläßt. 


"RL 14c. Nr. 312670. Axialturbine mit 
geteiltem Dampfstrom und vorgeschal- 
tetem Geschwindigkeifsre d. Vulcan-Werke 
Hamburg und Stettin Akt.-Ges. in Hamburg. 

Die bisher bekanntgewordenen Turbinen dieser Art 
sind so eingerichtet, daß der dem Dampf zur Ver- 
fügung stehende Querschnitt im Geschwindigkeitsrad 
der augenblicklichen Dampfmenge entsprechend durch 
Zu- und Abschalten einzelner Düsen verändert werden 
kann, während der dem Geschwindigkeitsrad folgende 
Turbinenteil unveränderbaren Durchflußguerschnitt hat, 
der nach der höchst zu fassenden Dampfmenge be- 
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messen sein muß. Dadurch ergibt sich, daß bei ver- 
ringerter Leistung, wenn nur wenige Düsen eingestellt 
sind, zwischen dem Geschwindigkeitsrad und dem üb- 
rigen Turbinenteil eine sprunghafte Querschnittserwei- 
lerung vorhanden ist, die einen plößlichen Spannungs- 
abfall zur Folge hat. Dieser Uebelstand: soll nach der 
vorliegenden Erfindung dadurch beseitigt werden, daß 
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zwei für verschiedene Geschwindigkeiten ausgelegte, 
im Gegenstrom zu durchfließende Turbinentrommeln 
hinter ein zwischengesektes Geschwindigkeitsrad der- 
artig geschaltet sind, daß sowohl bei Betrieb mit einer 
Trommel als auch bei Betrieb mit beiden Trommeln der 
a dem Geschwindigkeitsrad praktisch kon- 
stant bleibt. 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise nıit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland 
Umbau von Kriegsschiffen 


in Han- 
delsschiffen. Die Beschäftigung der Werften läßt 
sehr zu wünschen übrig. Die Reedereien haben ihre 
Aufträge, soweit für sie die Friedensbedingungen in 
Frage kommen, infolge der Unsicherheit über die Ab- 
lie ferungspflicht zum großen Teil zurückgezogen, zum 
andern Teil den Bau gestoppt. Dazu kommt der Ma- 
terialmangel, der insbesondere auch die Flußschiffs- 
werften sehr trifft, die bei guter Belieferung flott ar- 
beiten könnten. Das Reparaturgeschäft ist so gui wie 
tot. Die wenigen in lebter Zeit zur Erzielung einer gün- 
stigeren Vermessung an kleineren Dampfern vorge- 
nommenen Umbauten sind beendet, die Instandsetzung 
der wenigen noch in den heimischen Häfen liegenden 
Segler wird sehr zögernd in Ängriff genommen. So- 
weit die Werften also nicht durch Ausführung ihnen 
sonst fremder Arbeiten, wie Arbeiten fur die Eisen- 
bahnverwallung, Lieferung von Eisenkonstrukfionen 
und dergleichen in Anspruch genommen sind, ist die 
Sorge um die Beschäftigung der Arbeiter und Ange- 
stellten sehr groß. 


Man ist in dieser Lage auf den Gedanken ge- 


kommen, durch Umbau der auf den Werften liegenden 
Kriegsschiffe in Handelsschiffe wenigstens einem Teil 
der Leute Arbeit zu verschaffen. - Die vorhandenen 
Materiatbestände reichen im allgemeinen für den Um- 
fang der dazu nötigen Arbeiten aus. Die Reedereien 
stehen dem Gedanken im allgemeinen sympathisch 

enüber. Für sie ist diese Angelegenheit eine reine 
Rentabihtätsfrage. Gelingt es, die Schiffe in kürzester 
Zeit zu einem annehmbaren Preise umzugestalten, so 
sind sie durchaus geneigt, der Frage näher zu treten. 
Man hört daher, daß die Danziger Werft von Wojan 
von der Reichswerft zwei nicht vollendete Zerstörer 
gekauft hat, die Germaniawerft soll die Absicht haben, 
ebenfalls einige Torpedoboote umzubauen und von an- 
deren Werften wird ähnliches berichtet. Auch aus der 
Admiralitat hört man, daß sie Pläne bearbeitet, wonach 
die älteren Schiffe der Marine und die neueren un- 
vollendeten in Handelsschiffe geändert werden sollen. 


Es ist schwer, in dieser Frage ein endgiiltiges 
Urteil zu fällen. Die Notwendigkeit, einen solchen Um- 
bau, wenn‘ überhaupt eine Rentabilität dabei heraus- 
kommen soll, in kürzester Zeit auszuführen, läßt uns, 
abgesehen von allen anderen Schwierigkeiten, die Aus- 
sichten fur die neueren großen Schiffe sehr ungünstig 
erscheinen. Für die älteren Schiffe liegen die Verhält- 
nisse günstiger, hier ist die Angelegenheit mehr eine 
Frage der Beschaffung vernünftiger Maschinenanlagen, 
da man unmöglich die älteren, kohlenfressenden Ma- 
schinen an Bord lassen kann. Am besten erscheinen 
die Aussichten für Torpedoboote, die im allgemeinen 
verhältnismäßig große Räume haben und für deren 
Antrieb man die noch zahlreich vorhandenen Ubootsmo- 
toren verwenden kann. Bei ihnen spielt jedoch die Ab- 
nutzung bei den niedrigen Matrialabmessungen wieder 
ın der Rentabilität eine so große Rolle, daß auch hier 


Zweifel berechtigt erscheinen. Man muß dem Ergebnis 
der Verhandlungen zwischen Werften und Reedereien 
über. die Angelegenheit mit Spannung entgegensehen. 


Kanalschiff aus Eisenbeton. Nach- 
stehend eine Abbildung des bereits von uns erwähnten, 
von Dipl.-Ing. Feder erbauten Kanalschiffes aus Eisen- 
beton. Das Schiff ist 32 m lang, 4,32 m breit und in . 
der Mitte 130 m hoch. Es ist. als Motorschiff gebaut 


© Kanalschiff aus Eisenbeton 


mit zwei Laderáumen, einer vorderen und zwei hin- 
teren Kajiten. In der hinteren Kajüte wird der Motor 
untergebracht, während der Schiffer in der vorderen 
Kajüte wohnt. Im Bug und Heck sind Kollisionsschotte 
vorgesehen. Der Leertiefgang des Schiffes beträgt mit 
41 cm nur 2—3 cm mehr als bei eisernen Schiffen der- 
selben Art. 


Brand des Dampfers „Svionia“. Wir be- 
richteten im letzten Heft unserer Zeitschrift von dem 
Beginn der Bergungsarbeiten des bei Stubbenkammer 
auf Grund gesebten Dampfers „Svionia“. Das Schiff rel 
jetzt aus unbekannter Ursache in Brand geraten und 
zerstört worden. 

Ausland 

Holländischer Frachtdampfer ,Sala- 
tica”. Der Rotterdamsche Lloyd hat der „Sun Ship- 
building Company“ in Chester, Pensylvania, U. S. A. 
den Bau eines Frachtdampfers von den folgenden Ab- 
messungen in Auftrag gegeben: 


Länge zwischen den Loten .... 435“ 
ei gei 57 6” 
Hohe bis Shelterdeck ........ 38 
Höhe bis Oberdeck .......... 30" 3” 


Das Schiff hat geraden Vorsteven, elliptishes Heck, 
3 Decks und acht wässerdichte Schotten. Der Doppel- 
boden erstreckt sich über die ganze Länge und wird 
unter dem Kesselraum und dem halben Maschinenraum 
zum Fahren von Oel eingerichtet. Ebenso die Vor- 
piek, während Achterpiek und der Rest des Doppel- 
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bodens unter dem Maschinenraum zur Aufnahme des 
Frischwassers eingerichtet wird. 

Kapitän, Offiziere, Lotsen und Telegraphi wohnen 
in einem stählernen Deckshaus unter der Brücke, das 
auch Kammern für eine beschränkte Anzahl von Fahr- 
gästen enthält. Maschinisten und Ladungsoffiziere 
wohnen in einem Deckshaus zu beiden Seiten des 
Kesselschachtes, während Seeleute und Heizer unter 
der Back wohnen. 

Für die Ladung stehen vier Räume zur Verfügung, 
außerdem zwei Hochtamks, die für die Mitnahme von 
Oelen für die menschliche Ernährung eingerichtet sind. 
jeder der beiden Masten trägt 5 Sechstonnen-Bäume 
und bei jedem der 6 Ladepfosten eine Zweitonnen- 
winde. Am Fockmast ist ein 30 Tonnenbaum ange- 
ordnet. Das Schiff hat Telemotoranlage. 

Die deadweight-Tragfähigkeit soll bei 28 11” 
Tiefgang 12000 t befragen. Die Geschwindigkeit bei 
diesem Tiefgang beträgt 11 kn. 

Die Maschinenanlage besteht aus einer Dreifach- 
Expansionsmaschine von den Abmessungen von 27 X 
45% X 76 Zoll Durchmesser bei 51 Zoll Hub. Den Dampf 
liefern drei Einenderzyhnderkessel von 15 3” Durch- 
messer und 11 5” Länge mit einer Heizfläche von 9300 
Quadratfub für 13,35 Atm. Sie sind sowohl für Kohle- 
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Stapelläufe beziehen, während die Washingtoner Daten 
sämtliche fertigen und registrierten Schiffe umfassen, 
so däßt sich doch aus beiden Ziffern folgern, daß die 
Vereinigten Staaten bereits weit mehr als das Doppelte 
des britischen Schiffbauergebnisses liefern. Innerhalb 
des ersten Halbjahres hat die amerikanische Produktion 
bemerkenswert zugenommen. Es wurden im ersten 
Quartal 452 Schiffe von 1193922 Br.-Reg.-T. fertigge- 
steht und registriert. Es ist also für das zweite Quar- 
tal eine Steigerung um 43% festzustellen. Gewaltig 
ist die Zunahme gegenüber dem Ergebnis der ent- 
sprechenden Zeit des Vorjahres. Im ersten Halbjahr 
1918 sind 817 Schiffe von 893 480 Br.-Reg.-T. fertig 
geworden. Das Resultat der ersten Hälfte des laufen- 
den Jahres bedeutet demgegenüber eine SCH 
um 127%. — Im Bau befindlich waren am 1. Juli d. ]. 
in den Vereinigten Staaten 94 Schiffe von 3874 143 
Br.-Reg.-T., darumer 683 stählerne Schiffe von 
3174542 Br. -Reg.-T. Auf Amerika entfällt demnach 
gegenwartig fast die Hälfte des Weltschiffbaues, der 
(ohne Mittelmächte) 8 017 767 Br.-Reg.-T. in Arbeit hat. 
Am 1. April 1919 lagen in den Vereinigten Staaten 
1089 Schiffe von 4073 343 Br.-Reg.-T. auf Stapel, dar- 
unter 687 stählerne Schiffe von 3108221 Br.-Reg.-T. 
Die im Bau befindliche Tonnage war also damals noch 
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Englischer Frachidampfer ,Portfield”. ı Erbauer: Craig, Tailor and Co., Lid., Stockion on Tees 


wie für Oelfeuerung eingerichtet. Das Schiff hat eine 
Kuhlanlage für die Provianiráume. 

Das Schiff wird unter Spezialaufsicht des Britischen 
Lloyd gebaut. 


Frachtdampfer „Portfield“ Wir bringen 
vorstehend ein Bild des englischen Frachtdampfers 
„Portfield“. Das Schiff ist bei Craig, Tailor & Co., 
Lid. Thornaby Shipbuilding Yard, Stockton on Tees ge- 
baut. Es ist vom Standard-B-Typ und zwar ein Ein- 
schrauben-Zweidecker. Länge 412“ 6”, Breite 52“ 3” 
und Seitenhohe bis zum oberen Deck 31”. Kapitän, 
Steuerleute und Maschinisten wohnen im Deckhaus 
mitischiffs, die Besatzung in der Poop. Die Maschine 
hat die Zylinderabmessungen 27 X 44 X 73 Zoll bei 48 
Zoll Hub und 12,5 Atm. Druck. Wir machen besonders 
auf die gebauten Ladebaume aufmerksam. 


Amerikan:scher Schiffbau. In den ersten 

6 Monalen dieses Jahres sind nach Mitteilungen des 
59 of. Navigation in Washington in den Vereinig- 
ten Staaten 1176 Schiffe von 2 027 703 Br.-Reg. T. er- 
haut worden; darunter waren 371 stählerne Dampfer 
von 1578026 Br.-Reg.-T., 14 Schiffe von 27260 Br.- 
Reg.-T., die m diese Zahlen eingeschlossen sind, 
für fremde Rechnung fertiggestellt. In Großbri- 
lannien wurden nach Lloyds Register 280 Schiffe von 
733 207 Br.-Reg.-T. vom Stapel gelassen. Wenn auch 
die britischen und amerikanischen Angaben nicht ohne 
weiteres vergleichbar sind, da die Lloyds-Zifiern nur 
Schiffe über 100 Reg.-T. berücksichtigen und sich auf 


größer. Ihr Rückgang erklärt sich aus der Verringe- 
rung des Holzschiffbaues, . 


Englischer Schiffbau. Im August wurden 
52 nete Schiffe gebaut, darunter 12 für die Admirali¿at 
mit einem Gesamittonneninhak von 49660 f gegen 
29 880 f im Juli, wo nur 9 Schiffe gebaut wurden. 


Ki 


Die Handelsflotte der kanadischen 
Regierung. Die Schiffe der Handelsflotte der ka- 
nadischen Regierung werden nach drei Typen herge- 
stelt, namlich solche mit einem, zwei oder drei Decks 
und in sieben verschiedenen Größen: zwei mit 2800 
Reg.- T., vier mit 3400 Reg.-T., fünf mit 3750 Reg.-T., 
acht mit 4300 Reg.-T., acht mit 5100 Reg.-T., sechzehn 
mit 8100 Reg.-T. und zwei mit 10500 Reg.-T. Die 
Kosten sollen sich auf mehr als 52 Mill. Doll. belaufen. 
Sechs Schiffe sind schon geliefert worden. Dreißig 
sollen noch im laufenden Jahre geliefert werden und 
der Rest vor Jahresschluß 1920. Im ganzen sollen der 
Handelsflotte von Kanada weitere 265 000 Reg.-T. an 
Schiffstonnengehalt hinzugefügt werden. 


Schiffbau in Schottland. Am 21. August 
ist der Dampfer , Columbia” der Anchor Line von Olas- 
gow nach New York in See gegangen. Der Dampfer 
hatte unter dem Namen Columbella während des gan- 
zen Krieges als Hilfskreuzer Dienst getan und ist als 
einziges von vier Schiffen der genannten Gesellschaft, 
die als Hilfskreuzer verwendet wurden, zurückge- 
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blieben. Die übrigen drei Schiffe wurden durch feind- 
liche Handtungen vernichtet. Seit Abschluß des 


Waffenstilstandes hat der Dampfer „Columbia“ zur 
Wiederherstellung in Glasgow an der Werft gelegen. 
Die Arbeiten wurden durch Mangel an Material und 
Arbeitskräften sehr verzögert. Außerdem mußte je- 
doch auch eine Menge Arbeit geleistet werden, da die 
gesamte Inneneinrichtung für die Unterbringung von 
Passagieren erneuert und auch der Schiffskörper an 
sich gründlich überholt werden mußte. Auf schottischen 
Werften befinden sich gegenwärtig eine Anzahl Schiffe 
iur die Anchor Line im Bau, von denen eins oder 
mehrere nach ihrer Fertigsiellung in den Nord-Atlantik- 
dienst eingestellt werden sollen. — Der Werft von 
William Beardmore. & Co Lfd., Dalmuire, ist von der 
australischen Regierung ein Auftrag für den Bau von 
zwei Frachtdampfern von je 22500 T. erteilt. Außerdem 
befinden sich auf der Werft zwei Dampfer für dıe 
Anchor Line ım Bau. Zwei weitere Dampfer für die- 
selbe Gesellschaft werden auf der Werft der Fairfield 
Shipbuilding & Engineering Company Ltd., Govan, er- 
baut und ein drittes Paar befindet sich bei Alex. Stephen 
& Sons, Ltd., Linthouse, im Bau. Alle sechs Schiffe glei- 
chen sich in Form und Größe und sind für den Dienstnach 
dem Mittelmeer und dem Osten bestimmt. Es ist je- 
doch möglich, wie schon oben angedeuter, daß vorers? 
eins oder mehrere dieser Neubauten im Atlantikdienst 
der Geseflschaft Verwendung finden. Der erste dieser 
sechs Neubauten wird voraussichtlich zu Neujahr vom 
Stapel gelassen und im Sommer 1920 ın Dienst gestellt 
werden. Bis dahin dürfte auch der Bau einiger der 
Canadian Pacific Lmers auf der Werft der Fairfield 
Shipbuilding & Engineering Company ziemlich vorge- 
schritten sein, wie auch einiger Dampfer für die Cunard 
und Donaldson Line auf derselben Werft, eines Cunard 


Liners in Dalmuir und zwei weiterer Cunard Liner in’ 


Clydebank, sowie einer Anzahl weniger hervorragen- 
der Schiffe auf anderen Werfien. An der Clyde be- 
finden sich eine ganze Anzahl Liniendampfer ım Bau, 
deren Existenz ‚edoch, infolge des großen Bedarfs an 
remen Frachtdampfern, mehr in den Hintergrund ge- 
drängt wurde. 


Während der lezten Wochen haben auf den schotti- 
schen Werften verhälfnismäßig wenige Stapelläufe 
stattgefunden und man hoffte, daß die durch die Clyde- 
Feiertage verursachte niedrige Ziffer im Juli im August 
durch eine stärkere Zunahme der Stapellaufe, etwa wie 
im Juni und den vorhergehenden Monaten dieses Jahres 
wieder eingeholt würde. Statt dessen ist fur die erste 
Hälfte des August ein erheblicher Ruckgang der Stapel- 
läufe zu verzeichnen und wenn nicht eine erhebliche 
Besserung eintritt, wird der August noch schlechter ab- 
schließen als der Juli. Bis Mitte August wurden in 
Schottland nur ein Dampfer von 570 t für Rechnung 
Liverpooler Reeder und zwei größere Barken vom 
Stapel gelassen. Seit vierzehn Tagen ist an der Clyde 
kein einziger Seedampfer zu Wasser gelassen worden, 
was seit einer ganzen Reihe von Jahren nicht mehr 
vorgekommen ist. Neue Kontrakte sind von den Clyde- 
Werften nicht geschlossen. Von Aberdeen wird be- 
richtet, daß die Leewellyn Shipping Company, ltd., 
Cardiff, bei John Lewis & Sons, Lfd., zwei Dampfer 
von je 2100 + Schwergut Tragfähigkeit bestellt hat: 
außerdem wurde von John Kelly, Ltd., Belfast, ein 
Küstendampfer von etwa 770 tł Schwergut Tragfähig- 
keit bestellt. 


Rege Tatigkeit auf den französi- 
schen Werften. La Presse Colomale vom 3. 7. 19 
veröffentlicht nachfolgende Aufstellung, die ein Bild 
von der Betriebsamkeit auf den französischen Werften 
gibt. Es wurden auf Stapel gelegt: 


Fur die Cie. des Chargeurs Réums: 

2 Dampfer von 8500 t in den Maßen: 146 X 17,70 
x 11,58 auf den Chantiers de France in Dunkirchen; 
1 Dampfer der gleichen Maße auf den Forges et Chan- 
tiers de la Méditerranée in La Seyne: 4 Dampfer der 
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Maße 119,40 X 17 X 9,45 auf den Ateliers et Chantiers 
de la Loire in Saint-Nazaire. 


Fur die Cie. Génerale Transatlantique: 


1 Dampfer 224,15 X 26 X 18 auf den Chantiers de 
Penhoët in Saint-Nazaire; 1 Dampfer 110,65 X 8,25, bei 
Napier et Miller ın Glasgow. 

Fur die Messagéries Maritimes: 

3 Dampfer von 9000 f. Maße: 145& 18,30 X13. 
Eines dieser Schiffe ist ım Bau auf den Ateliers et 
Chantiers de la l.oire und die beiden anderen auf den 
Chantiers de ka Société Provencale de Constructions 
navakes in Ciotat. 


Fur die Cie. Sud-Aflanfique: 
1 Dampfer von 15000 t, Maße: 175 X 19,50 X 12,44 


in La Seyne auf den Werften der Forges et Chanfiers 
de la Méditerranée. 


Fur die Société Navale de L’Ouest: 
2 Dampfer, Maße: 107 X 16 X 8,90 bei W. Gray et 
Co., Ltd. in West-Hartlepool 


Fur die Socicté des Affreteurs Réunis: 


3 Dampier 118 X 8,60 in Jarrow-on-Tyne bei Pal- 
mers Shipbuilding and Iron Co. Ld. 

Fur die Société Francaise d'Armement: 
I Dampfer 110,65 X 14,9 X 8,20 bei Napier et Miller 
m Glasgow. Diese Werft baut außerdem einen Dampfer 
der gleichen Maße für Rechnung der Société Nantaise 
de Navigation á vapeur. 

Fur die Cie. Générale de Transports Maritimes à 
vapeur: 


Der Bau eines Doppelschraubendampfers auf den 
Forges et Chantiers de la Médiłerranée in La Seyne. 
Die ‚gleiche Werft baut für die Cie. Paquet einen 
Frachtdampfer von 116 m Länge. 


Die Cie. des Messagéries Fluviales de Conchin- 
chine laßt auf den Chantiers de Provence in Port-de- 
Bouc 2 Dampfer in den Maßen 55 X 8,70 X 4,35 mit 
einem Frachtraum von annähernd 625 t bauen. 


Fur Fraissinet & Cie.: 


Dampfer 107,10 X 14,30 X 7, ungefähr 3825 f auf 
den Chantiers de Provence in Port-de-Bouc. 


Fur die Société Generale d’Affretements: 


1.Dampfer von 12000 1, Maße 148 X 18 X 13,35. 
Werft: Forges et Chantiers de la Méditerranée in La 
Seyne. 

Fur die Cie. de Navigation Mixte: 

1 Dampfer, Maße 85 X 11,58 X 7,98, im Bau in La 
Seyne auf den Forges et Chantiers de la Méditerranée. 

Die Ateliers et Chantiers de la Loire in Nantes 
bauen außerdem fur die Chargeurs de l'Ouest 2 Damp- 
fer von 90,70 X 14,17 X 7,15 und einen von 42 X 7,30 
XJ für die Messagéries de Ouest.  : 

Die Cie. Denain-Anzin laßt auf den Chantiers de 
Provence in Dunkirhen einen Dampfer von 83,70 X 
12,50 X 7,20 bauen. 


Neue VorschriftendesBoard ofTrade 
für Oelbunker. Das Zunehmen der Häufigkeit der 
Verwendung von Oel fur die Kesselfeuerung und als 
Treibmittel für Motoren hat den Board of Trade ver- 
anlaßt, neue Vorschriften für die Ausführung von Oel- 
bunkern zu erlassen. Die wesentlichen Bestimmungen 
daraus sind folgende: 

Der Entflammungspunkt wird von 185 auf 175 Grad 
Fahrenheit herabgesebt. Oel darf in allen Zellen, auch 
unter Maschine und Kessel, ın Pieks und Hochtanks 
gefahren werden, jedoch ist dabei Vorsorge zu treffen, 
daß das Oel expandieren kann. Doppelbodenabtei- 
lungen, die als Oelzellen dienen, müssen miftschiffs 
unterteilt sein. Wird Oel in Seitenbunkern gefahren, 
so ist in Uebereinstimmung mit den Vorschriften zum 
Schuke des menschlichen Lebens auf See durch Quer- 
verbindungen Sorge zu tragen, daß der Oelstand sich 
bei ungleichmaßiger Entnahme ausgleichen kann. 
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Zwischen Oel- und Frischwasserzelen sind Isolier- 
zellen anzuordnen. Lenzeinrichtungen sollen nicht in 
Sammeltanks lenzen, sondern unmittelbar nach außen- 
bords pumpen. 
Die Flanschen der Rohrleitungen müssen maschinell 
bearbeitet sein. In den Rohrleitungen müssen Ventile 
so angeordnet sein, daß jede Zelle abgesperrt werden 
kann und das Gestänge dieser Ventile muß sowohl von 
dem Raum aus, in welchem es liegt, wie von einem 
zweiten aus’ bedient werden können. Oelstandsgläser 
dürfen nur in besonders zu genehmigenden Ausfüh- 
rungen verwandt werden. An den Entnahmestellen 
sind besondere . Feuerlöscheinrichtungen nötig. Die 
Kesselraumbilge muß mit Hilfe von Dampfleitungen 
mit seitlichen Löchern unter Dampf gesekt werden 
konnen und zwar so, daß die Bedienungsstelle der 
ee Ventile außerhalb des Kesselraums 
iegt. . 
ı Fahrgast- oder Mannschaftsraume dürfen nicht 
neben, sondern höchstens über Oelzellen hegen. Auch 
letzteres nur dann, wenn das Deck öldicht ist, keine 
Mannltöcher oder sonstige Oeffnungen nach der Oel- 
zelle hat und einen gegen Oel widerstandsfähigen 
Belag von mindestens 1% Zoll Dicke hat. Vorschriften 
über das Befahren der Oelzellen und die dabei zu be- 
el Sicherheitsmaßnahmen schließen die Vor- 
riften 


N Bau von Motorschiffen in Se 
uf der Werft der Acfiebolagef Gohaverken, Gofen- 


burg, wurde soeben das Motorschiff „Balboa“ für die 
Rederiaktiebolaget Nordsternan, Stockholm, fertigge- 
stelt. Dieses ist das neunte für diese Firma gebaute 
Motorschiff. Seit 1912 sind fur die Firma keine Damp- 
fer mehr gebaut worden. Sie hängt also vollkommen 
von Motorschiffen ab und hat gegenwärtig etwa sechs 
solcher Schiffe teils in Schweden, teils in Dänemark "im 
Bau. Die „Balboa“ ıst bei einem Raumgehalt von 
9500 t d. w. 425 Fuß lang und mit zwei sechszylindri- 
schen Diesemotoren von je 1550 PS ausgerüstet. Sie 
erreicht auf hoher See eine Geschwindigkeit von etwa 


11% kn und ist, abgesehen von dem im vorigen 
Jahre ferliggestellten ebenso großen Motorschiff 
„Bullaren“, das groBte Schiff, das jemals in Schweden 
gebaut wurde. 


3300 Tonnen hölzerne Motorschiffe. 
Das erste von drei Schwesterschiffen, die in Amerika 
für norwegische Rechnung gebaut werden, das Schiff 
„Trollfind“, das in Puget Sound gebaut wurde, hat jekt 
seine erste Reise nach Dänemark beendet. Das Schiff 
ıst vollständig aus Holz gebaut und es hat folgende 
Abmessungen: 260 Fuß X 46 Fuß X 26 Fuß 6 Zoll. — 
Die Maschine besteht aus vier Dieselmotoren nach dem 
Viertakt-System mit acht Zylindern von je 500 PS. Die 
Motoren sind bei der Winton Engine Company gebaut. 
28 Schiff kann 200 f Oel in den Bunkern mifführen. 
Die Geschwindigkeit beträgt 8% bis 9 Knoten. Ein 
Schiff, das mit ähnlichen Maschinen ausgerüstet ist, 
wurde vor einiger Zeit in Betrieb genommen, nämlich 
der „Mount Baker“, welcher fur die Globe-Linie bei 
der Supple-Balin Shipbuilding Corporahon gebaut 
wurde. Dieses Schiff, das zum größten Teil aus Holz 
gebaut ist, kann 4600 t laden, und seine Abmessungen 
sind: 285 Fuß X 44 Fuß 8 Zoll X 26 Fuß. Die Maschine 
dieses Schiffes besteht aus zwei achtzylindrischen 
Winton-Diesel-Motoren. 

Wahrscheinliche Herabsetzung 
Schiffspreise in Amerika. Die Preise für die 
Schiffe, welche von dem amerikanischen Shipping 
Board an amerikanische Burger verkauft werden, sollen 
wahrscheinlich in diesen Tagen herabgesekt werden. 
Es herrscht große Abneigung gegen die bisher ver- 
langten Preise, und im Senat und im Repräsentanten- 
hause neigt man ebenfalls zu der Ansicht, daß ein 
59 von 200 bis 225 Dollar für die Tonne zu hoch ist. 

Die Preisfrage ist einem Komitee vorgelegt worden, 


der 
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‘da Hurley seinerzeit bei der 


Stande zu docken. 
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und dieses hat den Preis auf 175 bis 165 Dollar für die 
Tonne Tragfähigkeit festgesetzt, was möglich erscheint, 
Berechnung der Preise 
einen Gewinnzuschlag für den Staat von 25 Dollar fur 
die Tonne gemacht hat. Es verlautet ferner, daß ım 
Shipping Board demnächst eine Palastrevolution statt- 
finden wird, da ein hervorragendes Mitghed des Rates, 
Payne, dem Nachfolger Hurleys, in seiner Polifik nicht 
folgen kann. 


Schiffspreise. Der englische Turmdeck- 
Dampfer Elen Brouch, 5200 f Schwergut Tragfähigkeit, 
im Jahre 1895 in Sunderland erbaut, ist für 76000 Pid 
Sterling an Christoffer Hannevig, Krishama verkauft 
und von diesem für 550000 Dollar mit Klassifikation 
wieder verkauft. 


I Nachrichten von den Werften d 


Inland. 

Ausbau der deutschen Werft auf 
Hamburg-—-Finkenwärder Der Ausbau der 
Werft schreitet planmäßig fort: Die Arbeiten zum Bau 
der Werkstätten sind in Angriff genommen, die Eisen- 
konstruktion dafür ist teilweise aufgestellt. Auch die 
Fundamentierungsarbeiten für die Helgen haben be- 
gonnen. 


Dockgelegenheif für Handelsdampfer 
ih Königsberg. Vor acht Tagen traf das 
von der Reichswerft Kiel erworbene und erst während 


des Kriegs gebaute Torpedoboot-Schwimmdoc Nr. 6 


an der Werft der UmongieBerei zu Königsberg-Con- 
tienen ein. Sie hat sich trob der ungünstigen Zeiten 
zur Anschaffung eines Schwimmdocks entschlossen, um 
im Interesse des Königsberger Handels dem schwer- 
empfundenen Uebelstand endlich abzuhelfen, der darin 
bestand, daß bei der geringsten Havarıe am Schiffs- 
körper die Frachtschiffe zur Eindockung den Danziger 
Hafen oder einen weifergelegenen anlaufen mußten. 
Oestlich Danzigs bestand bisher für Handelsdampfer 
keinerlei Dockgelegenheit. 


Das neue Dock ist imstande, Schiffe bis etwa 110 m 
Länge und 4500 bis 5000 t Tragfähigkeit in leerem Zu- 
Es dürfte somit möglich sein, auch 
nach Vertiefung des Seekanals so gut wie sämtliche 
den Königsberger Hafen antaufenden Schiffe zu 
docken, was zur Folge haben wird, daß in Zukunft auch 
die Ueberseedampfer unbedenklich den Königsberger 
Hafen aufsuchen können. Das Dock besikt bei einer 
Länge von 90 m eine Breite von 27 m, eine Seitenhöhe 
von 10,1 m und eine höchste Tragfähigkeit von 2500. t. 


Der Tiefgang beträgt 3,5 m, die Absenkung des Docks 


etwa 6 m. Das Dock besitzt 4 Drehkräne von 2% f bzw. 
1 t Tragfähigkeit und wird elektrisch betrieben. Das 
Docken auch der größten Schiffe dürfte etwa eine 
Stunde in Anspruch nehmen. Das Dock wird im Pregel 
an der nordöstlichen Ecke der Werft stationiert. Die 
Vorarbeiten sind bereits im Gange, so daß zu hoffen 
steht, daß noch vor Eintritt des Winters das Dock 
seinem Verwendungszweck übergeben werden kann. 
Die Ueberführung des Docks wurde bewerkstelligt 
durch drei Schlepper, von denen zwei das Dock 
schleppten, während ein Schlepper hinten als Bugsier- 
schlepper tätig war. Zum besseren Bugsieren durch 
den Seekanal wurde ein vierter Schlepper vom Hafen- 
bauamt Pillau gestellt. 


Ausland. 


Amerikanische Schwimmdocks. Wir 


erwähnten bereits, daß das Shipping Board acht 10 000 


Tons-Schwimmdocks bauen lassen will. Wir erfahren 
darüber weiter folgendes. Die Docks sollen aus Holz 
gebaut werden. Jedes soll 800000 Dollar an und 
in Frage 


als Bauwerften kommen folgende Firmen 
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Narragensett Shipbuilding Company, Kingston Ship- 
building Company, Atlantic Gulf and Pacific Company 
und W. H. Gahagan, Incorporated, Arverne, Long Is- 
land. Es scheint also, als wenn die alte amerikänische 
Neigung, Holz für Schwimmdocks zu verwenden, sich 
hier glücklich mit der Aufgabe trifft, die Holzschiffs- 
werften in irgendeiner Weise zu beschäftigen. Die 
Docks sollen später Firmen übergeben werden, die 
Reparaturbetriebe besiBen. Es werden dafur genannt: 
Norfolk and Hampton Roads Ship Repair and Drydock 
Corporation, Norfolk; Fraser, Brace and Co, New York, 
Ramberg Iron Works, Incorporated, Brooklyn, und die 
Perth Amboy Dry Dock Company, Porth Amboy. 


. Ebenso wird berichtet, daß der bekannte norwe- 
gisch - amerikanische Kriegsgewinnler Hanevig die 
Absicht hat, 3 Schwimmdocks von 10000, 6000 und 3000 
Tonnen Tragfähigkeit bauen zu lassen und damit die 
Pennsylvania Ship Repair Plant aufzumachen, die auf 
dem Gelände der Holzschiffswerft von Putey an Jones 
in Pennsylvania arbeiten wird. 

Diese amenkanischen Vorbereitungen, auch das 
Reparaturgeschäft nach drüben zu ziehen, sind sehr 
beachtenswert. 


Fusion von Clydewerften. — Die Kon- 
zentrationsbewegung in der englischen Schiffbau- 
industrie hält an, was angesichts der Bedrohung durch 
die amerikanischen Riesenwerften begreiflich ist. Als 
neueste Meldung liegt dafür die Mitteilung von dem 
Anschluß der Werften von D. and W. Henderson, A. 
and ]. Inglis, Ltd, an Harland and Wolff vor. Die 
treibende Kraft dabei ist Lord Pirric, der durch diese 
Aktion die siebente und achte Clydewerft unter die 
Kontrolle von Harland and Wolff bringt. Dem Konzern 
gehoren nämlich schon an: John Brown and Co., Ltd., 
Clydebank, London and Glasgow Engineering and Ship- 
building Co., Lid. Govan, Mackie and Thomson, Lid. 
Govan, Caird and Co., Lfd., Greenock, A. Macmillan 
and Son, Ltd., Dumlarton, Burmester and Wain. 


Leistungen der Fairfield Shipb. and 
Engineering Co. in Govan (Glasgow) im 
Kriege. — Zwischen dem A August 1914 und dem 
11. November 1918 hat diese Firma gebaut 144 700 t 
mit 1116055 PS, zur Zeit der Unterzeichnung des 
Waffenstillstandes hatte sie noch im Bau 80047 t mit 
482000 PS. Während des Krieges hat sie geliefert 
50 Zerstörer, 8 Unterseeboote, 5 Torpedokanonenboote 
und 10 Kreuzer. Der augenblickliche Auftragsbestand 
umfaßt einen Fahrgast- und einen mittleren Fracht- 
dampfer für den Canadian Pacific Ocean Service, 
2 Postdampfer für die Anchorlinie, 2 Fracht- und Fahr- 
gastschiffe für die Anchor-Donaldsonlinie, 1 Post- 
dampfer fur die Orientlinie, einen für die Union-Com- 
pagme in Neuseeland und einen Kabeldampfer für die 
Eastern Telegraph Company. 


Der Wettbewerb zwischen der ameri- 
kanischen und englischen Schiffbau- 
industrie. — Die englische Fachpresse kann sich 
nicht genug tun in Aeußerungen über die durch die 
sprunghafte Entwicklung der amerikanischen Schiff- 
bauindustrie der englischen Schiffbauindustrie drohen- 
den Gefahren. Kennzeichnend fur die Stimmung in 
diesem Punkte ist der folgende Brief Sir G. B. Hunters 
von der bekannten Wallsender Schiffswerft an den 
Herausgeber. des Journal of Commerce. 


Wellsend-on-Tyne, 1. Sept. 1919. 


Sir, — Sir Herbert Rocvell hat Recht in seinem 
Urteil über den ernsten Einfluß, den die Entwicklung 
des amerikanischen Schiffbaus auf die englische In- 
dustrie haben wird. Einige der Schiffe, die in den 
Vereinigten Staaten hastig von Menschen zusammen- 
gebaut wurden, die niemals vorher Schiffe gebaut 
‚hatten und die dazu nur ein Drittel der Zeit brauchten, 
wie wir ın England, sind schlecht ausgefallen und mit 
unseren nicht zu vergleichen. Aber das konnte ja auch 
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nicht anders sein. Es ist jedoch grundfalsch, zu sagen 
oder zu denken, daß die Amerikaner nicht ebenso gute 
Schiffe bauen könnten oder bauen wie wir in England, 
denn sie bauten lange vor dem Kriege Fracht- und 
Fahrgastdampfer von höchster Klasse und in der 
besten Ausführung. Ich weiß das aus eigener An- 
schauung und ich wiederhole, daß es sowohl fur Fracht- 
wie fur Passagierschiffe gil. 

Es ist nußlos und hilft uns nicht im geringsten, uns 
in Lobreden auf englische Tüchtigkeit und englische 
Art zu ergehen. Es hilft uns nicht nur nicht, sondern 
Selbstbewunderung und Selbst- 
lob retten uns nicht, sondern werden nur die augen- 
blickliche Arbeitsunlust aller Klassen (nicht zum min- 
desten die der Arbeiter), der Fluch und die Gefahr 
unserer Zeit, verewigen. Wenn nicht Bergleute und 
Werftarbeiter, we alle andern, weniger feiern und 
mehr arbeiten, ist es sicher, daß es mit den guten 
Zeiten, die sie jezt haben, bald vorbei sein wird. Noch 
leben wir von geborgtem Geld. 

Mr. John Hill sagt im .monatlihen Bericht der 
Boilermakers and Iron Shipbuilder trade union fur 
August, daß die höher bezahlten Werftarbeiter weniger 
als 44 Stunden in der Woche arbeiten ler hätte 38 
sagen sollen) und bemerkt dazu, daß die Ursachen da- 
fur außerhalb der Kontrolle der trade-unions liegen. 

Jedermann auf den Werften weiß, daß das lebtere 
nicht der Fall ist. Warum arbeiten so viele am Montag 


micht? Warum steht außerhalb der Kontrolle der trade- 


unions, daß die Werftarbeiter 3 Tage feierten statt emes 
bei der Friedensfeier im Juli und viele von ihnen noch 
einen Tag mehr brauchten. Die Arbeiter hatten ihre 
Urlaubswoche, einen Tag zur Mitsommerfeier (viele 
nahmen sich zwei Tage), einen Tag fur August Bank- 
holi day (aus dem viele wieder zwei Tage machten). 
Wenn man die Feiertage zusammenzählt, so arbeiten 
Mr. Hills Anhänger nicht mehr als 4% Tage in der 
Woche, und dann redet er noch von Ursachen, die 
außerhalb seiner Kontrolle hegen! Durch dauerndes 
Entschuldigen, fürchte ich, ermutigt man die Leute nur 
zu dieser Bummelei. Sie ist sınnlos und verursacht 
Arbeitslosigkeit in anderen Industriezweigen und somit 
Verteuerung der Lebenshaltung. 

Wir müssen mehr arbeiten und weniger bummeln, 
wenn wir Amerika die Stange hatten wollen. Wir 
waren die ersten im Schiffbau, und sind jeßt, wenig- 
stens in bezug auf die gebaute Tonnage, schlechte 
zweite, und nicht etwa aus Ursachen, die außerhalb 
unserer Kontrolle liegen. Patriotismus und Selbst- 
erhaltung verlangen erhöhte Produktion. Glücklicher- 
weise wird das echt an manchen Stellen schon einge- 
sehen und es liegen Zeichen vor, daß wir uns wieder 
Zeiten stetiger und ernster Arbeit nahern. Das wäre 
der Weg zu einem besseren England. — 

Wie ernst auch die englische Regierung anfängt, 
das Problem zu nehmen, ergibt sich aus den schon von 
uns angekündigten Maßnahmen, die sie zur Unter- 
stubung des englischen Handelsschiffbaus jekt er- 
griffen haf. Einmal stellt sie die Staatswerften zur 
Ausbesserung und Instandsetzung zur Vertügung und 


- betont dabei ausdrücklich, sie gehe lediglich von dem 


Standpunkt aus, daß alle reparaturbedürftiyen Handels- 
Schiffe so schnell wie möglich seefähig werden sollten, 
und sie Sei bereit, hierbei ihre Unterstukung zu leihen. 
Während des Krieges sind 2700 Handelsschiffe, die 
torpediert oder auf andere Weise beschädigt wurden, 
in den Reparaturwerften repariert worden. Nun will 
man diese Tätigkeit auch auf solche Schiffe ausdehnen, 
die nicht für die Admiralitat tätig waren. 

Ebenso sind alle Arbeiten an Kriegsschiffen ge- 
stoppt worden. Es soll an keinen neuen Schlacht- 
schiffen, mit Ausnahme eines der Vollendung nahen 
Fahrzeuges, weitergebaut werden. Auch etwa sechzig 
kleine Kreuzer, Zerstorer, Unterseeboote und der- 
gleichen sind auf die Liste der suspendierten Falır- 
zeuge gesekt worden. 

Wir Deutsche konnen diese Entwicklung mit Be- 
friedigung verfolgen. In unsere Schadenfreude mischt 
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sich viel Wehmut und Grimm, aber die englischen Sor- 
gen sind schwer. Die deutsche Konkurrenz liegt am 
Boden, aber dafür steht riesengroß die amerikanische 
da. Niemals ist die Redensart vom Teufel, den man 


durch Beelzebub austrieb, besser am Platze gewesen, 


als in diesem Fall. 


| Bau von Handelsschiffen in Italien. 
Der Verkehrsminister de Vito hat maßgebende Ver- 
treter der Waffenindustrie, des Schiffbaus, der Ma- 
schinen- und Hültenindustrie zu einer Konferenz zu- 
sammengerulen, um darüber zu beraten, mit welchen 
Mitteln der Bau von Handelsschiffen, besonders von 
großen Transportdampfern, 
werkstelligen ist. 


Aus der französischen Werftindustrie. 
„Agence Econ. et Fin“ berichtet über die Lage von 
drei kleineren französischen Werften, über die Ateliers 
et Chantiers de la Loire, die Chantiers et Ateliers de 
St. Nazaire und die Ateliers et Chantiers de France. 
Die Ateliers et Chantiers de la Loire hatten nach ihrer 
lezten Bilanz ein Kapital von 10 Mill. Fr. und Obliga- 
tionen im Werte von 20 Mill. Fr. Für den Bau großer 
Einheiten sind: sie in St. Nazaire, für die Herstellung 
von kleineren Frachtdampfern und Eisenkonstruktionen 
aller Art in Nantes eingerichtet. Sie haben ein drittes 
Werk in St. Denis (Paris), wo sie außer Motoren und 
Turbinen auch Eisenbahnlokomotiven bauen. Die 
Chantiers et Ateliers de St. Nazaire haben ihre Werft 
in Penhoet an der Mündung der Loire und in Rouen 
(Petit-Quevilly). Sie fuhren hauptsächlich die Auf- 
trage der Cie. Transaflanfique aus. Ihr Aktienkapital 
beträgt 12 Mill Fr. Die Ateliers et Chantiers de France 
sind von geringerer Bedeutung und ursprünglich mit 
6 Mill. Fr. Kapital nur für den Bau von Segelschiffen 
eingerichtet. Sie stehen in naher Verbindung mit der 
Regierung, die ihnen das Grundstück in Dünkirchen 
pächtweise überließ. Bei ihrem Uebergang zum Bau 
von Postidampfern erhöhten sie ihr Kapital auf 9 Mill. 
Franken. Sie sind fur den Hafen von Dünkirchen von 
Pedeutung geworden. 


Neue Schiffswerft in Schanghai. In 
Schanghai ist eine Gesellschaft für den Bau großer 
Schiffe unter dem Namen „Sung fuh yue Shipbuilding 
Co.“ gegründet worden. Der Grund und Boden für die 
Anlage der Werft ist bereits erworben worden. Man 
nimmt an, daß japanische Interessenten hinter dem 
Unternehmen stehen. 


Vergroßerung der Kiangnan-Schiffs- 
werft, Schanghai. Der ihr während des Krieges 
übertragene große Auftrag auf Schiffsbauten für die 
amerikanische Regierung hat die Kiangnanwerft in die 
Lage versetzt, ihre Anlagen sehr zu verbessern und zu 
vergrößern. Die -Flußfront ist jebt fast eine englische 
Meile lang. Neue Maschinenwerkstätten, eine Gießerei 
und Kesselanlagen mit den modernsten Maschinen und 
Werkzeugen sind errichtet worden. Der gesamte An- 
trieb wird elektrisch eingerichtet; pneumalische Niet- 
maschinen werden aufgestellt. Die Werft dürfte in 
kurzem die größte und modernste in China sein. Eine 
besonders charakteristische Neuheit soll die neue 
Gießerei werden, die auf die Tatsache Rücksicht nimmt, 
daß der sumpfige Boden Schanghais besondere Vor- 
- sichtsmaßnahmen fur schwere Gußstucke erfordert. 


Nachrichten aus der 


: übrigen Industrie : 


Inland 
Automobilfabrik H. Büssing in Braun- 
schweig. In der Angelegenheit der Schließung der 
Fabrik wurde, wie die „Braunschweigische Landes- 


lich die ganze Belegschaft wieder einstellen. 


im Schnellbetrieb zu be- 


. Branche leidet unter der Arbeiterknappheit. 


zeitung“ meldet, jest vom staatlichen Schlichtungsaus- 
Schuß der Schiedsspruch gefällt. Danach soll die Firma 
so lange berechtigt sein, ihren Betrieb stillzulegen, wie 
die Rentabilität des Unternehmens durch Vermeidung 
einer zeitgemäßen Akkordarbeit gefährdet ist Sobald 
die Arbeiterschaft sich für die Einführung der Akkord- 
arbeit bereit erklärt, soll die Firma Büssing 
re- 
gelungen dürfen nicht vorgenommen werden. Soweit 
Verstöße gegen 8 123 der Gewerbeordnung vorge- 
kommen sind, entscheidet das Gewerbegericht. Ueber 


. die Zeit des Akkords, ob Gruppen- oder Einzelakkord 


oder Pensumsysfem sollen Verhandlungen zwischen den 
beteiligten Parteien gepflogen werden. Ein Vertreter 
der Arbeiter erklärte, daß die Arbeiter mit dem Schieds- 
spruch nicht zufrieden sein könnten, weil dabei nicht 
die Frage geregelt sei, ob sie für die Zeit der Schlie- 


Bung der Fabrik Bezahlung erhalten oder nicht 


Die Hansa-Lloyd-Werke A.-G. in Bre- 
men sehen sich gezwungen, ihren Betrieb vollkommen 
stllzulegen. Nachdem mehrere 100 Arbeiter die Arbeit 
wegen Lohndifferenzen medergelegt hatten, war es der 
Leitung nicht mehr möglich, den Betrieb weiter aufrecht- 
zu erhalten. Von dieser Schließung der Werke werden 
mehr als 3000 Arbeiter betroffen. 


Einschränkung des Kohlenverbrau- 
ches der Hüttenwerke. Wie bekannt, sind den 
zum rheinisch-westfälischen Kohlensyndikat gehoren- 
den Hüttenzechen auf den Vertrag sogenannte Ver- 
brauchsbeteihgungen zugestanden, aus welchen sie 
ihren eigenen Bedarf an Kohlen und Koks decken 
können, ohne daß dabei das Syndikat in Anspruch ge- 
nommen werden muß. Veranlaßt durch die zurzeit 
herrschende Kohlennot haben zwischen dem Reichs- 
kohlensyndikat und den Hüftenzechen Verhandlungen 
stattgefunden, die auf eine Einschränkung des Ver- 
brauches der Hüttenzechen hinzielen, um Jadurch ge- 
wisse Kohlenmengen für die allgemeine Versorgung 
freizubekommen. Man ist dahin übereingekommen, die 
Verbrauchsbeteiligungen der Hüttenzechen um 18 % ein- 
zuschränken und damit auf diesem Wege etwa 200000 f 
Kohlen freizumachen, die den Verbrauchern zugewiesen 
werden können, vorausgesebt, daB die Verkehrsver- 
hältnisse dazu ausreichen. 


Ausland 


Die Eisen- und Stahlindustrie Ame- 
rikas steht, wie aus New York gemeldet wird, durch- 
aus im Zeichen der Hochkonjunktur. Das Rohmaterial 
scheint für den Rest des Jahres belegt zu sein, eben- 
falls im Norden, während im Süden noch eine "dee 
Menge zu höheren Preisen als bisher angelegt werden 
konne. Für den Abschluß nach Neujahr werden durch- 
weg 2 Doll. mehr verlangt. Sowohl die Roheisen- wie 
such die Koksproduktion und in mindermaßen die ganze 
Die ange- 
botenen hohen Löhne reizen nicht, hier zu bleiben. Es 
sind durchweg Kriegsgewinnler im kleinen, die nun 
glauben, ın Europa mit dem ersparten Gelde weiter zu 
kommen als hier. Für Koks wird jekt etwa das Doppelte 
gegen früher, also 4,50 Doll. verlangt und man stellt 
“edeulend höhere Preise, bis zu 6 Doll., in Aussicht. 
Die Preisbewegung ist überall aufwärts gerichtet mit 
alleiniger Ausnahme von Ferreomangan. Darin scheint 
England sich einen dauernden Plab auf dem hiesigen 
Markte gewonnen zu haben, weswegen das Material 
n:cht über 110 Doll. die Tonne hinauskann. Die Ausfuhr 
von Eisen- und Stahlprodukten hat sich während des 
Krieges verdoppeli. Im Juni stellte sie sich auf 544 000 
Tonnen, was einer Stahlausfuhr von 6 Mill. Tonnen in 
Jahr entspricht gegen 2 400 000 Tonnen vor dem Kriege. 
Die gesamte Stahlproduktion im Laufe des Jahres wird 
auf 37 Mill. Tonnen geschäßt gegen 24 Mill. Tonnen 
vor dem Kriege. 
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Das Eisen- und Stahlwerk Cammell, 
Laird and Co. in Sheffield beabsichtigt nach einer 
Meldung der „Times“ vom 21. August, sich mit der 
Midland Railway Carriage and Wagon Company, Lid. 
Birmingham, zu verschmelzen. Die Firma Cammel, 
Laird and Co., Sheffield, wird die Mehrzahl des Stamm- 
aktienkapitals der Midland Railway and Wagon Com- 
pany, Lid., erwerben, deren Kapital zurzeit aus 30 000 
Stammaktien zu je 10 £ und 10000 sechsprozentige 
Vorzugsaktien zu je 10 £ besteht. Das Kapital der 
Firma Cammell, Laird and Co. besteht aus 400 000 
Stammaktien zu je 5 £. Bei Uebesnahme der anderen 
Gesellschaft wäre eine Kapitalserhohung von 750 000 £ 
erforderlich, wodurch das Stammaktienkapital der 
Firma Cammell, Laird and Co. auf 2750000 £ und das 
Gesamtkapital auf 74 Mill. £ erhöht wurde. 


Amerikanischer und britischer Weti- 
bewerb auf dem Eisen- und Stahlmarkt. 
Nach einem Artikel des New Yorker „Journal of Com- 
merce” vom 3. Juli befinden sidı die Vereinigten Staa- 
ten von Amerika auf dem besten Wege, den Anteil, 
welchen Deutschland früher an der indischen Stahl- 
und Eiseneinfuhr hatte, für sich zu erwerben. In den 
fünf Vorkriegsjahren lieferten die Vereinigten Staaten 
3%, im Jahre 1917/18 entfielen nach offiziellen Angaben 
41% des indischen Stahl- und Eisengeschäfts auf die 
Vereinigten Staaten, 51% auf Großbritannien und der 
Rest auf Japan, China, Ceylon und die Straits Settle- 
ments. Vor dem Kriege bezifferte sich der Wert des 
deutschen Stahl- und Eisenhandels mit Indien auf 
8 200 000 Doll., ein Betrag, der fast genau dem der 
Vereinigten Staaten fur das lekte Berichtsjahr ent- 
spricht. Die folgende Liste gibt die entsprechenden 
Zahlen für die ersten drei Kriegsjahre: 


1914/15 1915/16 1916/17 


EINE E 1000 £ 1000 £ 1000 £ 


Großbritannien ........ 4887 4039 2437 
? Deutschland .......... 533 49 4 
Belgien 443 74 4 
Vereinigten Staaten .... 368 1691 1621 


im Bandeisengeschäft behauptete Großbritannien 
seine Stellung, während der deutsche Anteil auf die 
Vereinigten Staaten überging, welche 1918 8000 t liefer- 
ten. Die Einfuhr von Nägeln, Nieten und Bolzen fiel 
von 20900 t in 1917 auf 10300 t in 1918, mit einem 
Vorkriegsdurchschnitt von 26000 f. Gußeiserne Rohren 
und Zubehör 7000 f 1918 gegenuber 14000 f 1917 und 
47 500 f vor dem Kriege. Auch hier behaupteten die 
Vereinigten Staaten die führende Stelle mit 6400 t ge- 
genüber 600 t von der Konkurrenz geheferte Ware. 
Die Lieferungen von schmiedeeisernen und stählernen 
. Rohren wurden zwischen Großbritannien und den Ver- 
einigten Staaten geteilt, der Hauptanteil 1918 mit 54% 
entfiel auf die lebteren. 
44% dieses Handels, was sich aus der ungeheuren 
Nachfrage in diesem Artikel für Kriegszwecke erklart, 
wodurch die britische Ausfuhr nach Indien 1918 um 
50% fiel. Die Einfuhr von Wellblech sank 1918 auf 
5500 f, wovon 4200 f aus den Vereinigten Staaten und 
1300 + aus Großbritannien stammten. fn Weißblech 
war eine Zunahme von 4% gegenüber dem Vorkriegs- 
durchschnitt zu verzeichnen, die Einfuhr betrug 1918 
32200 t oder 27% weniger als die Höchstziffer von 
1916/17. Hiervon kamen nur 9009 t aus den Vereinigten 
Staaten und 22000 f aus Großbritannien. Fur Bleche 
und Platten — nicht verzinkt oder verzinnt — ging der 
Hauptanteil 1918 zum ersten Male an die Vereinigten 
Staaten mit 14500 + von im ganzen 18 700 f. Hierzu ist 
zu bemerken, daß die Einfuhr nur ein Funftel des Vor- 
kriegsdurchschnitts betrug und so, wie die deutsche Ein- 
fuhr zurückging, die Vereinigten Staaten deren Plab 
einnahm. Draht erfuhr einen Zuwachs von 7000 t 1916:17 
auf 7600 f 1917/18; der Vorkriegsdurchschnitt war 6700 t. 
Auch hier zeigt der Handel der Vereinigten Staaten 
eine große Zunahme von 600 f vor dem Kriege auf 
5400 f lektes Jahr (1917/18). 
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fiel die Gesamttonnage auf 9400 f 1917/18 gegen 31 000 t 
im fünfjährigen Vorkriegsdurchschnitt. Von diesen Waren 
kamen drei Fünftel von Großbritannien und der Rest 
fast ganz von den Vereinigten Staaten. Stahl und 
Eisen in Stäben und Winkeln fielen ganz außergewöhn- 
lich; die Durchschnitts-Vorkriegseinfuhr betrug 26 400 t 
Eisen, 134000 f Stahl, und sank auf 17900 f bzw. 
18 700 f fur 1916/17 und 10000 t bzw. 7400 t in 1917/18. 
Hiervon entfielen im vergangenen Jahr 11500 t auf 
Großbritannien und 5300 t auf die Vereinigten Staaten, 
während der Anteil der letzteren vor dem Kriege nur 
400 f ausmachte und der Lowenanteil auf deutsche und 
belgische Lieferungen entfiel, die sich auf 83% der 
ganzen Einfuhr bezifferten. Das Kesselgeschäft ver- 
blieb fast ganz in britischen Händen, während Näh- 
maschinen aus den Vereinigten Staaten eine Zunahme 
aufweisen; Großbritannien heferte 80% und die Ver- 
einigten Staaten 20% gegen einen Vorkriegsdurch- 
schnitt von 4%. Von Schreibmaschinen kamen 95% 
aus den Vereinigten Staaten. 


Inland 
Industrie und Betriebsrätegesek. Die 


‚Erregung, die sich der deutschen Industrie angesichts 


der Verschärfung des Gesebpentwurfes über die Be- 
triebsräte bemächligt hat, ist ganz außerordentlich groß 
und in auffalligem Maße stärker als gegenüber so man- 
cher bedruckenden geseßlichen und steuerlichen Maß- 
nahme. dieser für die Industrie so schweren Zeit. Durch 
das Mitbestimmungsrecht, den Einfluß der Arbeiter auf 
die Leitung der Produktion, den zwangsweisen Eintritt 
von Arbeitern in die Aufsichisráte, die erzwungene Vor- 
legung der Bilanzen, der Gewinn- und Verlustrechnung 
an die Arbeiter sieht der deutsche Industrielle die Zu- 
kunft der Betriebe unmittelbar bedroht. Man fürchtet, 
daß hieraus eine nunmehr unheilbare Krisis für das 
deutsche Wirtschaftsleben heraufgeführt wird und zwar 
unnotigerweise durch Maßnahmen der Gesebgebung. In 
der deutschen Industrie hofft man, daß die Regierung 
und Nationalversammlung wenigstens in lebter Stunde 
noch sich von diesen Gefahren werden überzeugen 
lassen. Große Landesorganisationen der deutschen In- 
dustrie arbeiten darauf hin, durch eine Kundgebung der 
gesamten deutschen Industrie der Ende September zu- 
sammentretenden Nationalversammlung die schwere 
Gefahr des jekigen Gesekentwurfes über die Betriebs- 
rate nochmals darzulegen. Entsprechende Anträge sind 
an den Reichsverband der Deutschen Industrie gelangt, 
dessen Vorstand nächster Tage darüber beraten wird. 


Eine interessante Abstimmung. Eine 
von der Geschäftsleitung der Firma Zeiß in }ena veran- 
staltete Abstimmung über die Wiedereinführung der 
Akkordarbeit ergab, daß unter den unmittelbar pro- 
duktiven Arbeitern 1140 Stimmen für und 820 Stimmen 
gegen die Vorlage stimmten. Damit ist die Wiederein- 
führung der Akkordarbeit gesichert; sie dürfte in Kürze 
ım Betrieb wieder zur Einfuhrung gelangen, allerdings 
unter neuen Sicherungen für die Arbeiterschaft. 


Vorübergehende Arbeitsegnstellung 
auf der Klawitterschen Werft. Die Arbeiter- 
schaft der Firma Klawitter legte vor acht Tagen 
die Arbeit nieder. Der Grund zur Arbeitsniederleguny 
ist in einer Forderung der Arbeiterschaft zu suchen, 
die eine achttagige statt eine vierzehntagige Lohn- 
zahlungsperiode verlangte. Die Firma weigerte sich 
zunachst, die achtiagige Löhnung einzuführen, da es 
aus betriebstechnischen Gründen ganz unmoglich ist, 
die umfangreichen Abrechnungen alle acht Tage herzu- 
stellen. Namentlich könnten die l.ohnlisten in der kur- 


Seite 710 \ 


SCHIFFBAU. 


1919 


zeren Zeit nicht rechtzeitig fertiggestellt werden. Nach- 
dem die zwischen der Betriebsteitung und der Arbeiter- 
schaft geführten Verhandlungen ergebnislos verlaufen 
waren, legte die Arbeiterschaft nunmehr geschlossen 
die Arbeit nieder. dlun 
statt, die eine Einigung insofern ergaben, als die Firma 
zwar nicht achttägig lohnen wird, hingegen wochentlich 
100 Mark als Abschlagszahlung auf die Löhnung an die 
Arbeiter auszahlen wird. Der Restbetrag gelangt bei 
der regelmäßigen vierzehntägigen Löhnung mit zur Aus- 
zahlung. Hiermit erklärten sich die Arbeitervertreter 
einverstanden. Infolgedessen wurde alsbald die Arbeit 
wieder aufgenommen. 


Ausland 


Die 4-Stundenwoche im englischen 
Schiffbau. Seit dem Ende des Jahres 1918 hat die 


englische Schiffbauindusinie statt der bisher gültigen 


53-Stundenwoche die 47-Stundenwoche. Den Trade- 
umons wurde die Erzwingung dieser Herabsekung der 
Arbeitszeit nicht leicht gemacht und die Unternehmer 
stimmten ıhr eigentlich nur gegen die Zusicherung zu, 
daß mit der Bewilligung dieser Forderung der industri- 
elle Friede für lange Zeit sicher gestellt sei. Unter 
dem Druck der Massen haben die Arbeiterführer diese 
Zusage nicht halten können und jest den Unternehmer- 
organisationen die Forderung nach der 44-Stunden- 
woche unterbreitet. Diese seben der abermaligen Her- 
absekung der Arbeitsdauer den erbitteristen Wider- 


stand enigegen mit der Begründung, daß die Leistung. 


der Werke schon seit der Herabsetzung der Arbeitszeit 
von 53 auf 47 Stunden bedeutend zurückgegangen ist 
und daß die Unternehmer aus nationalen Rücksichten 
und besonders wegen des immer fühlbarer werdenden 
amerikanischen Wettbewerbs em weiteres Sinken der 
Leistungsfähigkeit der englischen Schiffbauindustrie 
nicht verantworten könnten. Auf der Mitte August in 
London abgehaltenen Konferenz zur Bearbeitung der 
Angelegenheit, an der 100 Vertreter von Arbeitgebern 
und Abgeordnete von 40 Trade-unions teilnahmen, ver- 


langten sie dementsprechend Zurücknahme der Forde- 


rung oder ihre Zurückstellung um mindestens zwei Jahre. 
Die Arbeiterdelegierten Jehnten die Annahme dieses 
Vorschlages ab, weil sie von den Trade-unions keinen 
Auftrag hatten, in diesem Sinne zu verhandeln. Unter 
dem Druck der schwerwiegenden Gründe für die Ab- 
lehnung ihrer Forderungen durch die Arbeitgeber gaben 
sie jedoch ihre Zustimmung zu der Bildung einer pari- 
jatischen Kommission, die das Problem eingehend 
untersuchen soll, im besonderen vom Standpunkt der 
Erhaltung der Leistungsfähigkeit der Werke. 


Die englische Presse begrüßt dieses Ergebnis. der 
Konferenz als Zeichen fur das Durchdringen des Gc- 
dankens von der Arbeitsgemeinschaft zwischen Unter- 
nehmer und Arbeiter und für eine rumgere Auffassung 
der sozialen Probleme durch die Arbeiter. 


Nachrichten über Schiffahrt 


und Schiffsbetrieb er x 


Inland. 


Erwerb neuer Dampfer der Deutschen 
Levante E mie in Hamburg. Die Deutsche Le- 
vante-Lime in Hamburg kaufte von der Bremer „Argo“ 
Dampfschiffahrtsgesellschaft die beiden Dampfer 
„Frankfurt“ und „Heidelberg und steht in Unterhandlung 
wegen der Charterung noch einiger Dampfer. 


Das erste Segelschiff nach Amerika 
abgegangen. Die Hamburger Dreimastbark „Rei- 
herstieg“ der Mineralölwerke Albrecht & Co. ist in 
Ballast unter deutscher Flagge als erstes Segelschiff 


Es fanden erneute Verhandlungen 


nach den. Vereinigten Staaten (Philadelphia) abgegan- 
gen. Das etwa 2000 1 fassende Fahrzeug soll mit einer 
Ladung Mineral-Schmieröl in Fässern nach hier zurück- 
kehren. Die Deutsch-Amerikanishe Petroleum A.-G. 
sagt zu der Meldung, daß sie ihre Schiffe reisefertig 
mache um in Kürze den Betrieb aufzunehmen, daß diese 
Meldung den Tatsachen vorausele. Daß die Gesell- 
schaft alles vorbereite zu einem Wiederaufbau ihres 
Befriebes, bedarf keines besonderen Hinweises. Von 
einer Infahrtsekung ihrer Tankschiffe für transatlantische 
Oeltransporte könne aber keine Rede sein, schon des- 
halb nicht, weil sie dazu die Fahrterlaubnis der Entente 
einholen müsse. Sie sei aber bemüht, durch Organi- 
sation der Zufuhr das dem deutschen Wirtschaftsleben 
nöfige Oel dienstbar zu machen und es sei ihr auch 
bereits gelungen, im neutralen Auslande einen Oelab- 
schluß zu tätigen, der hinreichend sei, um die deutschen 
Eisenbahnen für längere Zeit mit den notwendigen Be- 


friebsölen zu versehen. 


Die Au end der deutschen Passa- 
gier-Großdampfer. Laut „Telegraaf“ ¡st aus 
dem neuen Register von Lloyd ersichtlich, daß 16 der 
großen Ozeandampfer vom amerikanischen Schiffahrts- 
amt, neun vom amerikanischen Marinedepartement, nua 
vom britischen Schiffahrtskontrolleur, secha, von Italien 
zwei von Brasilien und einer von Chile verwaltet wer- 
den. Die vom amerikanischen Schiffahrtsamt über- 
nommenen Dampfer haben neue Namen erhalten, was 
darauf schließen läßt, daß diese Schiffe vollkommen 
als amerikanische Schiffe. angesehen werden. 


Die Wracke der Skagerrak-Schlacht. 
Der Nummer 43 der „Nachrichten für Seefahrer“ vom 
6. Seplember ist eine Karte beigegeben, in die die un- 
gefähre Lage der während der Skagerrak-Schlacht am 
31. Mai und 1. Juni 1916 gesunkenen Kriegsschiffe cin- 
getragen ist. Die 26 Wracke, deren Position nur an- 
naherungsweise angegeben ist, liegen zwischen 57 Gr. 
10 Mn. und 55 Gr. 45 Min. Nord-Breite, sowie 5 Gr. 
40 Mın. und 6 Gr. 45 Min. Ost-Länge, zum großen Teil 
zwischen der Großen und der Kleinen Fischer-Bank 
und südlich davon bis fast hin nach dem !liorns Riff 
Feuerschiff in südlicher und dem Feuerschiff Dogger- 
bank Nord in siidwestlicher Richtung. Die Wasser- 
tiefen, in denen die Schiffe gesunken sind, variieren 
zwischen etwa 60 und 36 Meier. 


Ausland 


Vorzuge der Oelfeuerung auf See- 
schiffen. Angesichts der Tatsache, daß die meisten 
der fur das United States Shipping Board im Bau be- 
findlichen Dampfer mit Oelfeuerung ausgerüstet werden 
und der starken Zunahme des Baues von Motorschiffen, 
werden vom Shipping Board Vorkehrungen getroffen, 
große Mengen Oelfeuerung ın den verschiedensten 
Häfen, die als Bunkerplake in Frage kommen können, 
zu lagern. Schäkungsweise werden im kommenden 
jahre von den Schiffen des United. States Shipping 
Board zwischen 4 bis 5 Millionen f Oelfeuerung qe- 
braucht werden und das Shipping Board hat daner 
1 Mill. £ fur die Errichtung von großen Oeltanks in 
verschiedenen Häfen ausgeworfen. Verbesserungen der 
Einrichtungen für die Abgabe von Oelfeuerung werden 
in Boston, Philadelphia und an den beiden Enden des 
Panamakanals sowie in verschiedenen Häfen an der 
Pazifikküste getroffen. Es ist dem Shipping-Board ge- 
lungen, große Kontrakte auf Oelfeuerung zu sehr nied- 
rigen Preisen zu schließen: u. a. 60000 + und 100000 f 
Texasol zu 25 s bis 30 s per t in Galveston, zwischen 
100000 und 150000 t zu 23 s bis 36 s per t in Phila- 
delphia, 55000 f zu 35 s per t in Boston und 200 000 
bis 300000 f zu 36 s per t in den Bunkerstationen am 
Panamakanal. Unter diesen Umständen ist es voll- 
Ständig ausgeschlossen, daß ein Dampfer mit Kohlen- 
feuerung auf irgendeiner Route mit den neuen ameri- 
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kanischen Motorschiffen konkurrieren könnte, besonders 
da das Motorschiff in einem amerikanischen Hafen ge- 
nugend Brennstoff zu 35 s die t fur eme ganze Rund- 
reise von Amerika nach irgendeinem Hafen der Welt 
und zurück nach Amerika mit sich fuhren kann. Die 
jest im Bau befindlichen Motorschiffe haben eine Trag- 
fähigkeit von ca. 9600 + und eine Geschwindigkeit von 
11% bis 12 kn per Stunde bei einem täglichen Oel- 
verbrauch von ca. 11 f. Die Gesamtunkosten fur Brenn- 
stoff für diese als Standardschiffe gebauten Fahrzeuge 
beitragen zwischen 15 bis 20 £ per Tag, während ein 
dieser Größe entsprechender Dampfer mmdestens 40 
Kohlen zu etwa 100 £ pro Tag verbrauchen würde. 
Angesichts dieser Tatsachen ist es daher nicht verwun- 
derlich, wenn verschiedene amerikanische Schiffsreeder 
in Zukunft ausschlieBhch Motorschiffe bauen wollen. 
Wie verlautet, beabsichtigt die Standard Oil Co. diese 
Pohitik schon in allernächster Zeit für den Transport ihrer 
sämtlichen Oele in Anwendung zu bringen. 


Bunkerkohlenpreise in Auslandshä- 
fen. New York „Journal of Commerce“ vom 1. August 
schreibt: Die Bunkerfrage ist eine der wichtigsten Fra- 
gen auf dem Gebiete der Schiffahrt. Da Großbri- 
tannien erklärt hat, daß es sozusagen keine Kohlen 
mehr an neutrale Schiffe abgeben kann, muß nach an- 
deren Lieferungsquelen gesucht werden. Glücklicher- 
weise sind in den Vereinigten Staaten geniigende Men- 
gen Fettkohle und Anthrazit vorhanden; vieleicht wird 
Amerika für die Versorgung der neutralen Schiffe an 
die Stelle Großbritanniens treten müssen. Die Lage des 
europäischen Kohlenmarktes ist fast chaotisch, und da- 
her müssen die auf britische Versorgung angewiesenen 
= Kohlenstationen mit starker Preissteigerung rechnen, 
wenn ihre jebigen Vorräte erschöpft sind, Zahlreiche 
Niederlagen sind bereits knapp an Kohle und haben 
Schwierigkeiten in der Beschaffung neuer Vorräte. Die 
Preissteigerung in den westindischen Niederlagen be- 
trägt bereits 2 s 6 d, und weitere Steigerungen sind zu 
erwarten, wenn die Lage in den Versandhäfen der Ver- 
einigten Staaten. sich micht beträchtlich bessert. Neu- 
trale Schiffe zahlen m den Häfen des Vereinigten König- 
reichs mehr als Schiffe der Verbündeten, und Bunker- 
Bewilligungen müssen lange Zeit im voraus eingeholf 
werden. In Anbetracht der großen Kohlenknappheit, 
der wechselnden Regierungsmaßnahmen und der Preis- 
schwankungen in den britischen Häfen erscheint es an- 
gezeigt, daß Schiffseigentümer ihren Kohlenlieferanten 
eimgermaßen freie Hand für die den Umständen ent- 
sprechend günstigen Abmachungen lassen. Nach einer 
Zusammenstellung von Willard, Sutherland & Co. stellen 
sich die Bunkerpreise in den einzelnen Auslandshäfen 
wie folgt: | 

Gibraltar 105 s, Algier 104 s, Marseille 105 s, Kon- 
stantmopel keine Kohle zur Verfügung, Oran 105 s, 
Port Said 108 s 6 d plus 5 s Emergence tax, Newcastle 
75 5 — 80 s, Southampton 90 s 6 d, Liverpool 42 s 6 d, 
Plymouth 100 s, Hull 52 s — 62 s, London-Gravesend 
80 s 6 d, Dartmouth-Portland 87 s 6 d, Cardiff 56 s bis 
60 s, Swansea 60 s, Nordschottland keine Kohle zur 
Verfügung. Antwerpen 87 s 6d — 92 s 6 d amerika- 
msche und verbundete Tonnage, Antwerpen 97 s 6 d 
neutrale Tonnage, Bordeaux keine Kohle zur Verfu- 
gung, Bilbao 130 Pesetas, Azoren 110 s, Madaira 104 s 
6 d, Teneriffa 98 s, Las Palmas 98 s, St. Vincent 97 s, 
Barbados 97 s 6 d, St. Lucia 97 s 6 d, Trinidad 96 s 6 d, 
St. Thomas 96 s 6 d, Bermuda 20 Doll., Curacao 22 Doll., 
Rio de Janeiro 145 s, Santos 147 s 6 d, Rosario 141 s 
6 d, Bahia Blanca 143 s, Buenos-Aires 139 s, La Plata 
139 s, Montevideo 139 s, Hahfax N. S. 10,50 Doll., Syd- 
ney N. S. 7, 25 Doll., Delagoa Bay 33 s 6 d, Port Natal 
35 s 6 d je nach Qualität, Cape Town 43 s 10 d — 455 
16 d je nach Qualität, Colombo 75 s — 81 s 6 d je nach 
Qualität, Aden 102 s 6 d — 105 s, Bombay 26, 8 Rupien, 
Karachi 24 Rupien, Port Kembla 18 s, Adelaide 34 s 
9 d, Albany 40 s 9 d, Fremantle 40 s 9 d, Melbourne 
29 s 9 d, Sydney 27 s, Sydney Harbor 20 s. 


Royal Mail Steam Packet Co. Aus einer 
Uebersicht in englischen Blättern über die Rolle, die 
diese Gesellschaft während des Krieges gespielt hat, 


. gehen auch die Verluste hervor, die diese Reederei in- 


folge des Krieges gehabt hat. 14 Dampfer waren zeil- 
weise im Truppentransportdienst beschäftigt. Die 
Dampfer „Asturias“, „Cardiganshire“‘, „lagus“, 
„Aragon“ und „Arcadia“ waren in der Dardanellen- 
Kampagne tätig. Die beiden lebtgenannten dienten als 
Hauptquartier. Später wurden sie als Truppentrans- 
poridampfer versenkt. Anfang 1918 brachten die 
Dampfer „Cardiganshire“, „Carnavonshire“, „Pembro- 
keshire‘“, „Darro“ und ‚Desua“ Zehntausende von ame- 
rikanischen Truppen nach Europa. Dampfer „Asturias“ 
wurde versenkt. Der Dampfer „Arlanza“ hat viele 
Monate im Weißen Meer im Eise gesessen, bevor er 
befreit werden konnte. Dampfer „Alcantara“ geriet 
mit dem Greif in ein Gefecht, demzufolge beide Schiffe 
sanken. Die Dampfer „Potaro“ und „Tamar wurden 
von dem Hilfskreuezr „Kaiser Wilhelm der Große“ ver- 
senkt. Dampfer „Brecknockshire“ (7600 H wurde von 
der „Möwe“ versenkt. Aehnlich erging es dem Dampfer 
„Radnorshire“. Dann kommen die Verluste durch den 
Ubootkrieg und es wird mitgeteilt, daß die Dampfer der 
Gesellschaft zahlreiche Gefechte mit den Ubooten ge- 
habt hätten, so die Dampfer „Parana“ und ,Carmar- 
thenshire“, denen es gelang, Uboote zu überwältigen. 
Ferner wird mitgeteilt, daß zwei der Postdampfer der 
Gesellschaft je ein Uboot versenkt hätten. In einem 
Falle sei der Kapitän jedenfalls auf die schwarze Liste 
der Deutschen gescht worden, um möglicherweise das 
Schicksal des Kapitäns Fryatt zu feilen: aber dieser 
Kapitän sei am Leben geblieben und erzähle jekt seine 
Erlebnisse. Bevor aber. der Waffenstillstand geschlossen 
worden sei, seien noch fünf Dampfer der Gesellschaft 
tarpediert und versenkt worden, nämlich „Caroni“, 
„Tyne“, „Drina“, „Amazon“ und „Meriotnetshire“. 


Dr.-Ing. h. c. Richard Pintsch f. Der Vor- 
sisende des Aufsichtsrates der Julius Pintsch A.-G., Ge- 


heimer Kommerzienrat Dr.-Ing. h. c. Richard Pintsch, ist 
ın Berlin ım 80. Lebensjahre gestorben. Der Verstor- 
bene war vor der Gründung der Aktiengesellschaft 
langjähriger Mitinhaber der Firma Julius Pintsch. 


Alfred Lohmann f. Auf seinem Landsik am 
Timmendorfer Strande starb am 4. d. M. plößlich der 
Mitbegründer und Vorsikende der deutschen Ozean- 
reederei, Alfred Lohmann. Sein Name ist verknüpft 
mit den Heldentaten der „U-Deutschland“. Er hat die 
Augen noch rechtzeitig geschlossen, um nicht mehr auch 
noch die jetzt aus England eintreffende Meldung lesen 
zu mussen, daß „U-Deuischland‘“ als Ausstellungsstück 
zurechigemacht, als Triumphzeuge von Hafen zu Hafen 
geschleppt wird. 


Schiffbautechnische Gesellschaft. 
Der bisherige Geschäftsführer der Gesellschaft, Dr. 
Franz Hochstetter, hat Anfang Juli einen sehr 
ehrenvollen Ruf als wissenschaftlicher Hilfsarbeiter an 
das Auswärtige Amt bekommen und hat danach das seit 
dem 1. Januar 1908 von ihm verwaltete Amt bei der 
Schiffbaufechnischen Gesellschaft niedergelegt. 


Vizeadmiral von Ahlefeldt +. Am 5. d 
M. ist Vizeadmiral a D v. Ahlefeldt gestorben Der 
Verstorbene ist weiten Kreisen des deutschen Schiff- 
baués dadurch bekanntgeworden, daß er nach seinem 
Ausscheiden aus der Marine, in der er zuletzt das Amt 
des Oberwerftdirektors in Wilhelmshaven bekleidete, 
im Jahre 1908 in das Direktorium der A.-G. Weser ein- 
trat, dem er bis zum 1. Januar 1918 angehörte. 
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Schiffahrtsaussteltung in London. — 
Am 25. September wird in der Olympia in London eine 
Schiffahrts- und Schiffbauausstellung eröffnet. 


N. N. A.-Normen. 


Im Nachgang zu unserer 


Mitteilung im Heft 22 unserer Zeitschrift folgt nach- 
stehend eine Liste der im Hauptausschuß angenomme- 
nen, aber noch nicht ım Druck erschienenen Blätter. 


Für Maschinenbau: 


Dezeich- 
nung 


Ba. 1 


Ba. 2 
Fl. 5 


Benennung 


Baustoffe der 
Stutzen und Rohre 
Baustoffe 
Einheits - HD - Flanschen 
fur Kupferrohre 
Wandstarken, 
dicken u. Uebergánge 


Ventile, 


Flansch- — ` 


Vorlauf e Blater ` 
"zu l;ezichen von: 


Blohm & Voß 


+ 


Vulcan-Werke, Hbg. 


Weser-Werft 


Vulcan-Werke, Hbg. 


Blohm & Voß 


fur HD. u. ND. Gub- 
Sir 8 
ND-Flanschen für Blei- 
TONTO / bata 
Finheits-HD- und ND- ` 
Hähne, 2 bis 16 mm 
E IN A EAA T 
Einheits-Handkurbeln 
Einheits-Handrader 
Ankerrohre u. Heizrohre 
Längsanker ............ 


Deckenanker und Steh- 
bolzen 
Mannlochdeckel fur 


s.. 6 Ge Genee 


Dampfkessel 
Handlochdeckel für 
Dampfkessel ........ 
Einheits-Muttern mit 
E und Fein- 
Einheits -Muttern und 
Unterlegscheiben für 
Gasgewinde ......... 


Muttern fur Schrauben- 
wellen 
Kan emalen u. Schrau- 
benflügel-Stifte 
Einheits - Schellkopfntete 
Finheits-Versenkniete .. 
Einheits-Niete, Langen u. 
Gewichte 
Einheits-Schotiver- 
schraubungen f. HD. u. 


ND. 

Einheits-T-Stucke f. ele 
u. ND. aus Flußeisen . 
Einheits-Gesenke f. HD. - 
ele Nr >> -T-Stucke 


U. Nb. gegossen 
Einheits - Eckverschräu- 
bungen für HD. u. ND. 
Rohrverschraubungen fur 
Kondensatoren 


Vulcan-Werke, Hbg. 


Blohm & Voß 


LU 


Nordd.-Lloyd 


Vulcan-Werke, Hbg. 


LU 


LA 


Blohm & Voß 


Nordd. -Lloyd as 


Einheits-Löt- u. Schweiz- 


pußeendndndndn.— 
Finheits - Rohrverschrau- 
bungen, Kegel m. anor- 
maler Bohrung f. HD. 


F 


Blohm 8 Voß -° 


Bezeich- 
nung 


Ro. 1 


Ro. 2 


Ro. 3 


Schr. 7 
Schr. 9 
Schr. 
Schr. 11 


10 


Schr. 


Schr. 


Schr. 


Schr. 
Si. 3 
Si. 4 
Si. 9 
St. 1 
SI. 1 
SI. 2 
Si. 3 
Sl. 4 
Vi. 1 


Bezeich- 
nung 


Benennung 


Roststabe f. natürlichen 
Zug und ungeteilte 
Rostlange .......... 

Roststabe f. natürlichen 
e u. geteilte Rost- 
ande. vieles 

Roststäbe f. künstlichen 
Zug 

Blanke Mufferschrauben 
(Lagerhaltung) 

Schwarze Mufferschrau- 
ben (LagerhaHtung) .. 

Bronze Mutterschrauben 
(Lagerhaltung) 

Eisen - Stiftschrauben, 
kurzendig, (Lagerhal- 
C 

Eisen - Stiftschrauben, 
langendig (Lagerhal- 
np... 

Messing - Stiftschrauben, 
kurzendig, (Lagerhal- 


tung) 

Messing - Stiftschrauben, 
langendig Lagen 
An! 8 
Einheits-Kernstopfen. u. 
Verschlußschrauben .. 
Einheits - Abfallsicherun- 
gen, Splinte u. Drähte 


-Einheits - Drehsicherun- 


gen, Kronenmuttern .. 
Federring und Kupfer- 
scheibe 
Kegelstifte (Nach „D. ]. 
Norm. 1 u. 2“ 
Doppel- Se a 
mit gleichem Maul .... 
Doppel- EE 
mit verschied. Maul . 
Einfach-Schrauben- 
schlüssel 
Schraubenschlussel, 
Schlagschlussel 
Einheits-Vierkante 


Vorläuhge Blätler 
zu beziehen von: 


Nordd.-Lloyd 


Weser-Werff 


» 


Germania-\Werft 
Vulcan-Werke, Hbg. 
Weser-Werft 

Blohm & Voß 
Vulcan-Werke, Hb3. 


LE 


Weser-Werft 


Für Schiffbau: 


Benennung 
Beschläge [Rechts-Links- 
Bezeichnung fur Be- 
schläge 
Metallknopfdreher ...... 
Schließbleche .......... 
Schlüssel! 
Nachfrie gel. 


SE fur Abort u. Bad- 
ur 
Kastenschloß m. Schnäp- 
per für Mobel 
Einlaßschloß m. Schnap- 
per für Mobel 
Sicherheits - Stangen- 
schloß für Möbel .... 
Sicherheitsschloß f. Pulte 
und Kisten 


- Sicherheitsschloß für 


Kisten 
Sicherheitsschloß fur 
Holztur für Eisschränke 
Runde Schiffs - Seiten- 
fenster. Fenstergroken 
Runde Schiffs - Seiten- 
fenster. Allgemeines.. 


Vorlaufige Plalter 
zu beziehen von: 


Schichau 


Tecklenborg 
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Bezeich- 


nung 


Fe. 3 Runde Schiffs - Seiten- 


Fe. 


Fe. 
Fe. 


Fe. 
Fe. 


ER XA QA u 


Benennung 


fenster. Hauptab- 
messungen und Ge- 


e ee 00000000. 0 


wichte 
Runde Schiffs- Seiten- 


fenster leichtes Modell 
150 u. 4%. D. Glas- 
* befestigung durch Vor- 
schraubring ........-.-. 
er durch Vorschraub- 


Bunde Schiffs - Seiten- 
fenster. Mittleres Mo- 
dell 175 u. 450. D. 
Glasbefestigung durch 
Vorschraubring ...-.. 

. durch Vorschraub- 


2 var var „ „ % „ „% „ % %» . „„ . . 


desc. durch Vorschraub- 
fing‘, ae 
Runde Schiffs - Seiten- 
fenster. Schweres Mo- 
del 175 u. 450. A 
Glasbefestigung durch 
Vorschraubring ...-.- 
GER durch Vorschraub- 


des T durch Vorschraub- 
I 
Klampen CT 
Verholkopf ...........- 
Freistehende Rolle 
Rolle mit Bügel 
FEinzel-Lip oe 
Einzel- Verholkopf 


Einzel - Roltenklampe ind. SSR, 


freistehend ....-..--- 


Einzel - Rollenklampe 


mit Bügel ...........- 
Seitenkluse ............ 
Seitenklüse ............ 
Seitenklüse freistehend 
Seitenklüse freistehend 
Seitenkluse freistehend 
Seitenklüse freistehend 
Seitenklüse aufklappbar 
Leitrollen für Klampen 
Belegklampen ........ 
Verläuklampe in der 


Schalkklampe gepreßt.. 
Handgriff und Ring für 
Lukendeckel .......- 
Zurrbüqg e!!! 
Zurrbügel ............ 
Augplatten (Eckige 
Grundplatte) ........ 
desgl.H EN 
¡Augplatten (Runde 
Grundplatte .......... 
Spannschrauben _...... 
Finheits-Kopfniete 
Einheits-Versenkniete 
Eimheits-Niete. Längen 
und Gewichte ........ 
Nietschrauben .......... 
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eege 
Beggen 


Vorläufige Bläller 
zu beziehen von: 


Tecklenborg 


Nordd.-Lloyd 


IL 


» 


Vulcan-Stettin 


Nordd.-Lloyd 


Germania-Werft 


” 


Nordd.-Lloyd 


H 


Reiherstieg-Werft 


Bezeid Benennung es 
Ni. 5 desgl. Längen und Ge- 
widile ansiosa Howaldts-Werke 
Ru. 1 Ruder Fingerlinge ohne 
Dezüg- 8 Germania-Werft 
Ru: 2 <desgl.. / s 
Ru. 3 e mit 
P. m 
Ru. 4 desgi. " ee ee A 
RU. des“! 8 e 
Wd 1 Mannloch - Verschlüsse 
fur Laderäume ...... Blohm & Voß 


Wd. 2 Mannloch - Verschlüsse 
fur Maschinen- und 


Kesselraume ........ a 
Wd 3 Versenkter Mannloch- 
Verschluß .......... S 


Für Elektrotechnik: 


OZ benenuung e 
Bel. 1 Zwischendecks - Lampe A E. G. 
Bel. 2 Maschinen- und Heiz- 
raum-Lampe ........ z 
Bel. 3 Flache Deckslampe ... S. S. W. 
Bel. 4 desgl. Einzelteile ...... = 
Bel. 5 Promenadendeckslampe j 
Bel. 6 Laderaumlampe ...... S s 
Bel. 7 desgl. Einzelteile .. ... j 
Bel. 8 Sonnenbrenner ........ e 
Bel. 9 desgl. Einzelteile ...... EA 
Bel. 10 Handlampe ............ A. E. G. 


Bel. 20 Normal-Swanfassunz f. 
Lampen bis 50 N. K. = 


Bel. 21 Swan-Flanschfassung f. 

Lampen bis 50 N. K. 5) 
Bel. 22 Fassungen und Fassungs- 

MPpel ......o.o..o.... en 
Bel. 25 Hülsen. f. Kerzenlampen H. A. L. 
Bel. 28 Steh- und Wandlampe.. A. E. G. 


Lt. 1 Wasserdichte Abzweig- 
dose u.a Schiffs-Union 
A. E. G. 


Lt. 3 Steckdose mit einpol. 
Schalter und zweipol. 


Stecker 10 Amp. .... S.S. Y. 
Lt 4 a Steckdose | 
10 AMp. ` ce a 
Lt. 5 desgl. mit einpol. Schal- 
ter u. zweipol. Strecker $ 


| Lt. 6 Wasserdichte Ansteck- 
dose 10 Amp. für 
2 Anschlüsse .... ... „ 
Li. 14 Sich. Flemente für 
5 bis 


Lit 16 desgl. für Schraubstöp- 


sel bis 100 Amp. .... à 
eLi.17 desgl. für Schraubstöp- 
- sel bis 200 Amp. .... 1 


Druck und Vertrieb R. Hieronymus, Buch- und 
Kunstdruckerei, Neumünster. Geschäftsstelle des 
Handelsschiff - Normen - Ausschusses: Oberinspektor 
Grambow, Bremen, Bürgermeister Smidt Str. 35. 
Veröffentlichung der Normenbláter: Blohm & Vo E, 
Normalien-Abteilung. 


Der Normenausschuß der Deutschen 
Industrie, Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, hat, viel- 
fahen Anregungen folgend, zur Aufbewahrung der 
D 1 Normblatter Sammelmappen anfertigen lassen. Die 
Mappen helfen einem dringenden Bedurfnis ab. Wir 
bitten, sich wegen des Bezuges der Mappen an die 
Geschäftsstelle des Normenausschusses der Deutschen 
Industrie zu wenden. 
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Handbuch -der technisch-wissen- 
schaftlichen und technisch-wirtshaft- 
lichen Vereine und Verbände Deutsch- 
lands. Der Deutsche Verband Technisch-Wissen- 


schaftlicher Vereine hat sich entschlossen, in jedem Jahr . 


ein Handbuch der technisch-wissenschaftlichen und 
technisch-wirtschaftlichen Vereine und Verbände her- 
auszugeben. Um einwandfreie Angaben uber die ein- 


zelnen Vereine bringen zu konnen, hat der Deutsche 


Verband an alle die Vereine, deren Anschriften er 
kennd. einen Fragebogen zur Ausfüllung gesandt. Da 
aber naturgemäß eine Reihe von technisch-wissen- 
schaftlichen und technisch-wirtschaftlidien Vereinen 
dem Deutschen Verband unbekannt geblieben sind, 
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richtet er an alle die Vereine und Verbände, denen der 
Fragebogen nicht zugegangen ist, die Aufforderung, 
von seiner Geschäftsstelle, Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, 
emen Fragebogen einzufordern und ihn nach Ausfüllung 
an den Deutschen Verband zurückzugeben, damit dieser 
das von ıhm beabsichtigte Handbuch möglichst lucken- 
los herausgeben kann. 


Wir machen unsere leer ae eine Abhandlung des 
Herrn Dr. jur. Eckstein über Irrtum und Tāu- 
schung über die Betriebskosten bei Ver- 
tragen über Schiffe, Schiffsmaschinen 
oder schiffstechnische Anlagen in Heft 11 
der Zeitschrift für Binnenschiffahrt aufmerksam. 


Inland. 


Deutsche ` Dampfschifferei-Gesell- 
"schaft Nordsee in Nordenham. Das am 30. Juni 
beendete Geschäftsjahr 1918/19 erbrachte 2 776 687 M 
(G. V. 2051 861 M) Bruttogewinn. Bei Bemessung für 
Abschreibungen auf 318541 M li. V. 251 822 M) ergibt 
sich einschließlich Vortrag aus dem Vorjahre ein Rein- 
gewinn von 641 664 M (i. V. 733341 M), aus dem 14% 
li. V. 14%) Dividende verteilt werden sollen. 


Bur- 
(90) 


Die Vereinigten Huttenwerke 
bach-Eich- Düdelingen verteilen 55 Fr. 
Dividende. 


Rheinische ae 
wird auf voraussichtlich 5—6% N 


—— wre 


Die Dividende 


Reederei-Verband m. b. H. in Hamburg. 
In der Gesellschafter-Versamlung am 26. August wurde 
die Aenderung des $ 3 des Gesellschaftsverirages be- 
schlossen und bestimmt, die Dauer der Gesellschaft 
über den 31. August 1919 hinaus auf unbestimmte Zeit 
zu verlangern. 


Ausland 


Die Firma John l. Thornycrofi and Co. 
in London (Bau von Torpedobooten) wird ihr Kapital 
von 500000 £ auf 750000 £ erhohen durch Ausgabe 
von Vorzugsaktien zu je 1 £. 


DieFirma). Samuel White & Co. in Cowes, 
die sih mit dem Bau von Schiffen und Schiffskesseln 
beschäftigt, hat in dem am 5. April zu Ende gegange- 

- nen Geschäftsjahr einen Reingewinnn von 185381 £ er- 
zielt. Es wird eine Dividende von 27% % verteilt; 
142 414 £ werden auf neue Rechnung vorgetragen. 

ee | v 


Die Helsingörs Schiffbau- und Ma- 
schinenfabrik A.-G. in Helsingör schlägt für 
das am 30. Juni abgelaufene Geschäftsiahr 1918/19 aus 
einem Reingewinn von 1258216 Kr. die Verteilung einer 
Dividende von 12% gegen 25% im Vorjahr vor. 


Die finanziellen SE der hol- 
ländischen Reedereien. .In-en-Oitvoer ver- 
öffentlicht eine Uebersicht über die finanziellen Ergeb- 
nisse der bedeutendsten niederländischen Reedereien ım 
Jahre 1918 und in den vorhergehenden Jahren. Danach 
ist durch das Steigen der Kapitalien seit 1916 um mehr 
als 28 Mill. fl der Gewinn 120%; in Worten ausge- 
druckt bedeutet der Bruttogewinn im Verhältnis von 
1916 zu 1918 eine Steigerung von 34 Mill. fl, während 
die Steigerung von 1917 auf 1918 61 Mill. fl ausmadhte. 
Im Laufe des Jahres 1918 fanden Kapitalserhohungen 


von 15750000 fl statt. Die Reserven, die Ende 1917 
nur 120% des Kapitals betrugen, sind durch das aus- 
gewachsene Kapital auf 146% gestiegen, im Jahre -1918 
dagegen betrugen bei Abschluß die Reserven mehr 


als 55 Mill. fl. Dabei sind die Reserven fur gesbliche 
Verpflichtungen nicht einbegriffen. 1918 wurden keine 
Obligationsanleihen ausgegeben, auch keine Hypothe- 
kenabschlusse gemacht, so daß diese Ziffer sich durch 
Ablösung von Schulden um 1 540 000 fl, also auf 
26513250 fl, verminderte. Die gesamte Flotte wurde 
um 16 Schiffe, die Tonnage um 48 897 Br.-Reg.-T. ver- 
mehrt. Der durchschnittliche Wert der Tonne sank von 
8865 fl auf 8310 fl. Die Durchschnittsdividende betrug 
1917 21% gegen 25% im Jahre 1918. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrlts- 

Gewerbes, mitgeteill vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Telef.: Amt Nord 3631, 3632, 
 Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Hannover, den 20. September 1419. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt ..................:...... 235 — 
Blohm K . ðͤv NR 109 8% 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft .............. — 
Bremer Vulkan-Gesellschaft ................... 225 1), 
Dampfschiff- Gesellschaft Neplun. sec NC — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft ...... 16357, 
Deutsche Dampíisdhiff- Gesellschaft Kosmos 261 — 
Deutsche Levanie-Linie ................... % „240% 
Deutsche Ostafrika-Li nimm. 1495, 
Flensburger Dampfer-Compaanie ........ .. 305 — 
Flensburger Dampfschiff- Gesellschaft von 1869 T — 
Flensburger Sdahifísbau..............ooo..o....... 262 1'i» 
Hamburg-Amerika-Pakelfahrt ........... ...... 115 — 
Hamburg-Bremen-Afrika .................... f — 
Hansa Dampfschiffahrt ............. F 266 !/; 
HOwaldtswer kee . 118 — 
Nepfun Schiffswerfi ................. ua OT 
Norddeutscher Lloyd ccd 116 — 
Reiherstieg Schiffswerfi ....................... 173 5/4 
Reederei Aktien-Gesellschafl von 1896 ....... u — 
Reederei Visurgis i. Lt . — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser ........ Ss — 
Seck; e,, a 131 3, 
Seebeck SCHIHISWEIN ica io in 176 72 
Stettiner Vulkan ................. a ia 173 — 
Tecklenborg Schiffswerft ..........oooooo...... 192 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft .... 325 — 
Vereinigte Elbeschiffahrt-Gesellschalt ....... ... 110 
Weser / ↄðÄ A 199 74. 
Woermann. Enie SEN 148 1/0 


(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
gern berücksichtigt). 
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Les . frigorifigues á bord des grands pague- 
s. Von Lefebvre. (Génie av 28. juni 1919, S. 
521/25.) Richtlinien fur die Kühlanlagen eines 15 000 t- 
‚Dampfers, Leistung der Anlage, Einrichtungen, 
Betrieb. | 
Concrete Shipbuilding at Barrow-in-Furness. Von 
Twelvetrees. [Engng. 16. Mai 1919, S. 625/27.) Lage- 
plan und Einrichtungen der Werft. Herstellung der 
Form ‘und Einbringen des Betons. 


Das erste Holz-Eisenbetonschiff Schwedens. Von 
Lyungdell. (Beton und Eisen 4. August 1919, S. 132/36.) 
Das aus Eisenbeton mit Holzeinlagen hergestelHe 
Schiff „Linnea“ mit 1000 f Wasserverdrängung. Die 
zweckmäßigste Schiffsform für die neue Bauweise 
und die auftretenden Spannungen. 


The Kibchen reversing rudder. (Engng. 16. Mai 1919, 
S. 631/34) Das Ruder besteht aus zwei hinter der 
Schraube angeordneten Zylinderflächen, die zu- 
sammen oder gegeneinander verdreht werden. Be- 
richt über Versuche mit zwei Booten. 


. Dampfkraftanlagen 


Ueber die Anwendung von Düsen an Stelle von Zylin- 
dern oder Kreiselradern. (Von Mollier. (Z. Ver. deutsch. 
Ing., 30. August 1919, S. 830/33.) Die wiederholt vor- 
geschlagene Anwendung vor Düsen an Stelle von 
Zylindern oder Kreiselrädern scheitert in den be- 
trachteten Fällen an den Reibungswiderständen. 


KRKK] Zeitschriftenscheu [KRKK 


Verbrennungsmotoren 


The Still engine. (Engineer, 30. Mai 1919, S. 540/41.) 
Die Abwärme der Maschine, die jeden gasförmigen 
oder flüssigen Brennstoff verbrennen kann, dient zur 
Erzeugung von Dampf, der auf die zweite Seite des 
Kolbens einwirkt. Eimge Angaben uber ausgeführte 
Maschinen. 

Erfahrungen aus dem Gaskraftwerkbetriebe der Zeche 
Consolidation. Von Reiser. (Glückauf, 23. August 
1919, S. 653/60.) Hauptabmessungen, Leistungen und 
Ergebnisse der Abnahmeversuche der Großgasma- 
schinen. Forts. folgt. 

Operation on the Liberty motor cylinders. Von Colin. 
(Am. Mach., 28. Juni 1919, S. 757/58.) Schmieden und 
Austauchen der Stahlzylinder in Gesenken. 

Cam design and construction. Von Furmann. (Am. 
Mach., 7. hum 1919, S. 581/86 u. 21. Juni, S. 685/89.) 
Ulebersicht über die verschiedenen Formen von 


Nocken, Steuerscheiben und -trommeln. Anleitung zum 


Berechnen und Entwerfen der Nocken auf Grund von 
Diagrammen. 


Hiltsmaschinen und Apparate 


welding and welding appliances. 
444/46 u. 16. Mai 1919, S. 


Electri 
9. Mai 1919, S. 


(Engineer, 
471/73.) 


Widerstandsschweißvorrichtungen für Punkt-, Stumpf- 
und Nahtschweißung. Festigkeit elektrischer Schweiß- 
nähte. Bericht über Versuche, die auch die chemische 
Zusammensekung und das Gefüge berücksichtigen. 


Actiengesellschaft Oberbiiker Stahiwerk, Düsseldorf 


Schmieden des Ruders eines großen Kreuzers aus einem Hundert- Tonnenblock. 
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Eine neue Absperrvorrichtung. (Stahl und Eisen, Ein neues zeichnerisches Integriermittel. Von Naatz. 
14. August 1919, S. 945/46.) Schieberventil von Z. Ver. deutsch. Ing., 30. August 1919, S. 826/30.) 


Zimmermann und Jansen in Düren. Der Ventilteller 
hängt an einem Andriickhebel und läuft am unteren 
Ende in einer senkrechten Führung. 


Revolverdrehbanke und Automaten. 
(Werkst.-Technik, 1. Sonderheft, Juni 1919, S. 3/28.) 
Hauptantrieb der Arbeitsspindel, Vorschubtriebwerk, 
Materialvorschub und Spannung, Drehkopfverriege- 
lung, Ausgleich der Abnußung, Querschhitten, Decken- 
vorgelege und Einzelanfrieb. Herstellung eines 
Flugmotorenzylinders aus vollem Saat in. acht 
Arbeitsstufen. 


Some recen improvements in air compres, sor design. 
(Engineer, 30. Mai 1919, S. 538/40.) Die Schieber des 
Kapselgebläses von Reavell u. Co. legen sich an 
einen in Kugellagern laufenden Zylindermantel, wo- 
durch die sonst auftretende Reibung vermieden wird. 


Motor- und Segelsport, Luftfahrzeuge 


4,45 m Cat-Kreuzer. (Die Yacht, 29. August 1919, S. 
533.) Gebaut auf der Werft von Berkholz & Gärsch, 


NY 


Friedrichshagen. Abm. 0.35 11,00) D Segelriß, Linien 


und Bauzeichnungen. Entworfen von A. Harms, Ber- 
lin-Tempelhof. 


Von Schlesinger. 


Preisgekrönter Entwurf Winterliebe des Segelschlitten- 


preisausschreibens. Die Yacht, 29. August 1919, S. 
535.) Konstruktion, die den Anforderungen der 
Klasse V (15 gm Segelfläche und darunter) des B. E. V. 
entspricht, einfache, billige Bäuweise, leichte Zerley- 
barkeit und Transportfähigkeit, geringes Gewicht, 
Stabilitat und Bequemlichkeit. Bauzeichnungen nebst 
Beschreibung. 

Der Wiener Kanu-Segelsport (Die Yacht, 
1919, S. 49.) Von Emil Rank. Linien und Segelriß. 

Tourenjolle Narowa {Die Yacht, 15. August 1919, S. 500). 
Reihenbau der Fokkerwerke-Schwerin. NEN und 
Segelriß. 


Saurer IV. (Die Yacht, 22. August 1919,. S. 519). Linien 


und Einrichtungsplan eines Entwurfs von M. Oech 

Entwurf eines Nordseekreuzers. (Die Yacht, 8. August 
1919, S. 479) von Duwe-Vegesack. Linien und Bau- 
zeichnung nebst Beschreibung. 


Theorie und Versuchswesen 


E examination of materials by X-rays. (Engng 
2. Mai 1919, S. 576/78, 9. Mai, S. 610/11 und 16. Mai, 
S. 641/44.) Anweisungen zur Untersuchung von Stahl, 

Elektroden für elektrische Schmelzöfen, von Röntgen- 
röhren und von Hölzern für Flugzeuge. 

The X-rays examination of metal. Von Schneider. 
Engng., 9. Mai 1919, S. 613/14.) Optische Unter- 
suchung von Stahlstucken bis 45 mm Dicke im Labo- 
ratorium von Schneider in Le Creuzot. Beispiele von 
Untersuchungen auf Fehlerfreiheit. 

Die graphische Lösung von Differentialgleichungen 
zweiter Ordnung in Anwendung auf die Schwmgungs- 
tehre. Von Gümbel. Schluß. LZ Ver. deutsch. Ing., 

. 23. August 1919, S. 802/07.) Beispiele der Unter- 
suchung von Pendeln verschiedener Art. 


15. Agasi | 


Das Integrant genannte Gerät zeichnet Integralkurven 
nach dem Seileckverfahren und ist besonders geeig- 
net, wenn es auch auf den Verlauf der Integralkurve 
ankommt. Beispiele der Besprechung von statischen 
und Träagheitsmomenten und Schwerpunkten. 


Verschiedenes 


Beschädigungen von Betonbauwerken durch Grund- 
wasser und Abwasser. (Deutsche Bauz., 16. August 
1919, S. 94/95.) Aus dem Jahresbericht der Emscher- 
genossenschaft 1918 werden Erfahrungen mit der Ka- 
nalstrecke in Hörde mitgeteilt, die die Hermannshütte 
durchquert und durch Grundwasserverunreinigung so 
angegriffen wurde, daß der Beton durch Mauerwerk 
ersekt werden mußte. 


Graphische Zeitvoreinteilung im N Von 
Weniger. Werksf.- Technik, 15. Juni 1919, 181/83.) 
Für jede Klasse von Arbeiten wird ein Get aufge- 
stellt, worin die Dauer der Beschäftigung als wage- 
rechte Linie eingetragen wird. 

Computation of the time required to fill a graving dock. 
Von Halmos, (Eng. News-Rec., 8. Mai 1919, S. 920/21.) 
Verfahren zum Berechnen der Fiillzeit unter Berück- 
sichtigung der Lage der Einlaßöffnungen. 


Die heutige Nummer enthält Beilagen folgender Firmen: 


1. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a M., betr. Gleichstrom- 
Preßlufthämmer; 


2. Maschinenfabrik Schieß A.-G., Diisseldorf, 
Karussell-Drehbänke; 


3. Carl Schlieper, Grüne i. W., betr. Ketten aller Art, 
worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


Das hundertjährige Jubiläum der Deutschen 
Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. . 


betr. 


683 
685 


e Ein Lebensbild der Reichswerft in Danzig. Von 


Kapitänleutnant Oswald Paul. . 

Kennt das deutsche Volk die Tragweite des uns 
aufgezwungenen Friedensvertrages? . . 
Abschirmung empfindlicher Apparate gegen die 

magnetischen Wirkungen von Stromschwan= 


kungen in benachbarten Era, Mie Dr. 

G. Meßtorff à . ` . 693 
Mitteilungen aus Kriegsmartnen . 694 
Patentbericht . . i . 700 
Nachrichten aus der Schiffbau - Industrie ; 703 

Nachrichten über Schiffe . ge A 703 

Nachrichten von den Werften A 706 

Nachrichten aus der übrigen Industrie 708 

Soziale Fragen . SE 709 

Nachrichten über Schiffahrt 710 


Personalien d oe 1 


Verschiedene . e 712 
Nachrichten aus Handel und industrie i 714 
Zeitschrittenschau 715 


Die mit * versehenen Aufsätze enthalten Abbildungen. 


Hamburgische Schiffbau- Versuchsanstalt G. m. b. H. | 


=== HAMBURG , Schlicksweg 
Untersuchungen von Schiffs- und Schraubenmodellen, 


auch auf verschiedenen Wassertiefen 


| Abmessungen der beiden Versuchsbecken: 165 XI m und 185X 16X7,5 m 
Gesamte Nutzungslänge 350 m 


Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm, Charlottenburg; für den Anzeigenteil: Fried. Kleiber 
Berlin -Steglik; Druck und Verlag: Buchdruckerei Strauss A.-G., Berlin SW. 68. 
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OLMASCHINEN Viertakt — langsamlaufend 


tür Motor-Segler, -Schlepper, -Handelsschiffe 


1200 PSe- Schiftsmotor 


FRIED. KRUPP A.-G. GERMANIAWERFT KIEL- GAARDEN 


90, 
meinen 


ousgeführt 
Y o 


ren Pon 
29 Schwimmdocks: 
Va 1Profungsdock für 
DA 3 3 U-Boote: 1 Bergungs: 
Wi E dock für U 2Trans: 
SA ~- portdocks f ür U-Boote ° 


GER 
ge 


y 
ue», 
SC, 


Schwirnradocks Bauart von Klitzing der Kais. Deutschen Marine 


von KLITZI ING aech 


JNGENIEURARBEITEN AuFDEm SONDERGEBIET 
SCHWIMMDOCKS und VERWANDTE BAUTEN. 
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J.E.REINECKER < CHEMNITZ 
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Werkzeuge und (E Werkzeugmaschinen 


WW ¿On ` 


0 | 5 AS — 
iks T -. Si 
Ge y S0 = 

f . be 


Gewinde-Frásmaschine Nr. O | 

E | Spezialität k 

Fräsmaschinen, 

Drehbänke und 
Schleifmaschinen 


jeder Art und Größe für Eisen-, Stahl- und Aluminium- Bearbeitung 


W. NICOLAI & Ce, SIEGEN 


| Metalligießerel und Armaturenfabrik 


: Metallguß für alle Zwecke 
roh als auch fertig bearbeitet 


Armaturen aus Metall, Stahl und Eisen 
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FRIED. 


KRUPP | 


AKTIENGESELLSCHAFT/ESSEN 


Zahnradgetriebe 


Reedereien, Werften, ee ee Elek- 
trizitátswerke, Kraftanlagenaller Artkönnenüberall Turbinen als Antriebs- 


mafchinen verwenden, wenn ein Überlegung sg etriebe 


eingebaut wird. 


Dampf- und Olerfparnis durch Umbau ver- 
alteter Kraftanlagen. 
222,1 R 
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Kiel- Neufeldt a Kuhnke- Kiel 


E i — — — ——— — 
— ` Kane? E: A pd wi WM r > d gie We 
* d e 


Hanséatische ` ` 
Apparatebau - Gesellschaft Signal Ges. m. b. H. 
Unterwasser-Signale 


ne 


vorm. L. von Bremen & Co. m. b. H. 


Cap 


Leni CA, 


Taucherapparate aller Systeme së 
A Ea 


= Werk — 


AECID OCC 
Feinmaschinen- und Apparatebau 


Elektrische Maschinen-, Ruder-, Kesseltelegraphen öigsneräleich“. 

und. Wechselstromsysteme für den gesamten Schiffbau. 

Telegraphen für Dockanlagen. Tor- und Schützentelegraphen. 
Wasserdichte Apparate jeder Art. 


Elektrische Installation von Docks und Hellingen 
sowie Schiffen jeglicher Art. 


Schaltanlagen an Bord von. Schiffen. 
Feinmechanische Präzisions-Apparate. 


OTT 


SKODAWERKE A. a PILSEN | 


Generaldirektion und Kommerzielle Direktion in WIEN l, KANTGASSE Nr. 1 


Stahlform uß jeglicher Form bis zu den größten Abmessungen und Ge- 
g wichten in zweckenteprechender Qualitát, roh oder bearbeitet, 
Spezlalartikel: Dynamostahl von höchsterreichbarer, magnetischer Eigenschaft, Massen- 
echwungräder bis zu 150 m Umfangsgeschwindigkeit, Schiffse-Steven und Ruder, Turbinenteile, 
EE und Radsätze für Bergwerke und Feldbahnen, Hartetahl von höchsterreichbarer 

d LS Härte und Zähigkeit für Hartzerkleinerung und Zementfabrikation. er 


aus Sie ens-M tin-, Nickel- und Spezialstahl 
Schmiedestücke bis zu dar en und Gewichten. 


Spezlalartikel: Hohlgeschmiedete Turbinenteile, Schiffswellen, Kurbelwellen etc. E 
DE ` Radreifen, Achsen u. Räderpaare für Loko- 
Eisen bahn -Mater la motiven und Waggons, Radsterne, Herzetücke. 
Zahn 20 mit gefrästen, geraden und Winkel-Zá4hnen, ein- und mehr- 
r a er facher Pfeilverzahnung. :: Spezialaıtikei: Citroënräder und 
| | CT NV ) 
Ea 


mit gehärteten und geschliffenen Zähnen, In allen Ausführungsmöglichkeiten. 
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Fernsprecher: Amt Kalk 
Nr. 83, 146, 147 und 148 


und Walzwerke und Schiffbau, 


Stahlwerks- und Walzwerksanlagen, hydraulische und dampf- 


[| 


nenfabrik A.-G. 


Hilfsmaschinen für Hütten- 


l 
Köln-Kalk 


— — — 
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Kalmag Köln-Kalk 


Telegramm - Adresse: 
Feststehende hydraulische Nietmaschine beim Nieten eines Schiffskessels 


Kalker Masch 
Sonderheiten 


hydraulische Pressen und Maschinen, Luft- und Dampfhämmer 
46 
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N.Jepsen Sohn 


Eisengießerei u.Maschinenfabrik 


FLENSBURG 


Eee 


flefert als Spezialität: 
kleine stehende 
Dampfmaschinen 
für Lichtanlagen 
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Wen Härteanlagen für jede Feuerungsart 
Werkbank-, ` 3 EN SE 


Härtebassins 


Härte- u. Glüh- 
ey ol Pyrometer 
üh- und 
Nachlaßöfen Härtekäst 
Salzbad- SH 
härteöfen 


Gashärteöfen 


Heerdt-Regale 


D. R. P. 
ganz aus Vollblech, daher wich- 
tig für Schiffbau, da denk- 
bar größte Raumersparnis. 


L Lieferant des Heeres, der Ma- 
p rine und der Großindustrie, 


Adolf Heerdt 


Frankfurt d. M. 


ı Fabrik eiserner Einrichtungs- 
gegenstände, Schmiedeeiserner 
Heerdt - Regalleisten, Beschlag- 
teile, Eisenwaren, Apparatebau. 


Hochleistungs- 
Radial - Bohrmaschinen 
Ständer-Bohrmaschinen 
Schnellsägen 
Universal - Kaltsägen 
Kaltsägen für Gehrungsschnitte 

Sägen- Schärfmaschinen 


Zentriermaschinen 
Parallel- Schraubstöcke 
Maschinen - Schraubstöcke 


bauen 


Gebr. Heller 
Maschinenfabrik 
Nürtingen (Württb.) 
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[| Einfache, Universal-, Differential. 
und mehrspindliee 


Teilapparate 
I WII DIOU 


Herbert Lindner, Berlin 0 1) 
liefert schnellstens in vorzüglicher Ausführung 


Spezialfabrik für Teilapparate 
Gebr. Post, Hagen i. W. 
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Hot Zen Blech- 


Schoeller, von Eynern & Co., Bonn 
Abtei Tee Bonner Maschinenfabrik, Mönkemöller. b ee 7 rb = itu n z — 
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liefert billigst N 
4 Carl Biergarten N 
Holthausen, Kreis Altena i. W. ji 
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isher ausgeführte Onlagen unseres Systems: 


62 He mit einer Gesamtjahresleistung von 
15625000 cm Sauerstoff bzw, l. flüssiger Sauerstoff 


C. Aug. Schmidt Söhne, numbure-untennorst 


Tel.-Adr.: Apparatbau, Hamburg Fernspr.: Gr. V. Nr. 644/645 


* Eg - Sneisewasser- Jberflähen-Vorwärmer 
1 J. J. P. mit Heizrohrspiralen 


1050 Apparate für ca. b 100 000 PS 


für Hriegs- und Xandelsschiffe geliefert und im Bau. 
dieselben Vorwärmer auch mit selbsttätiger Entlüftung 


Deutsches Reichs- 


AA PIDA A AA "TS 
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WE ,,,, 4/7 e 


ERZEUGNISSE DES WERKES: 
Personenwagen, Speisewagen, Salonwagen, Gúterwagen aller 
Art, Spezialwagen für Hochöfen, Walz- und Stahlwerke, Berg- 

werksbetriebe usw. 


< FH hal 
EI 

|! IV 

d Uu eg 
LU? 


ai, . 1 
, 
eee, 


Kübelwagen, Selbstentiader, Kesselwagen, Topt- und Kühlwagen, Sprengwagen 
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Schumann's 
Dampi-Ärmafure 


Besonderheiten: 


VENTILE 


jeder Ausführung aus 


Gußeisen und Stahlguß. 


Ferner 


Schiffs-Armaturen 


nach eigenen und fremden Modellen, 
aus Gußeisen, Stahlguß, Bronze usw. 


Sauberste Ausführung. Schnelle Lieferung. 
Günstige Preisstellung. 


Technisch vollendet 
in jeder Einzelheif 
der Konstruktion. 


LEHMANN&MICHELS 


Caledonia-Haus 
HAMBURG 1 Mönckebergstr.5 


SCHUMANN & Co, Leipzig-Plapwitz 10 


THEODOR ZEISE Sun 


== Spezialfabrik für Schiffsschrauben == 


Patent Zeise- Propeller 


D. R. P. 277689 und 281456 
und Auslands -Patente 
Bronze, Gußeisen, Stahl und 
Gußeisen mit Stahlzusatz 


a sf 
j a 


Spezlal-Elnrichtungen D. R. P. No. 308966 zum Hobeln der 
Druck- und Saugselten von Propellern mit Turbinenantrieb 


= 
50 
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Paul Heinrich 


Wismar In Mecklenburg. 


Cisenglesserel 
mi Maher] 4 


Spezial- und Qualitátsgub 


: für Schiffs- en Maschinenbau :: 
20 Temperguß U. See 


auberster Ausführung und kürzester Zeit 


liefert 


Hüttenwerk Vollgold Akt.-Ges. 


Gegr. 1756 Torgelow i. Pomm. ` Geer, 1756 


GE lipwinden 
Gebr. Burgdorf, ionn (Eme; 
. — 

= 


Hermann Rob. Otto ia 
Berlin 0 1), Mühlenstr. 60h 


Telegramm - Adresse: Gewindebohrer 
Fernsprecher: Königstadt 878/879 


Gustav F. Richter 


Berlin 0 17, Mühlenstr. 600 
Metalischraubenwerke 


Telegramm-Adresse: Schraubenrichter 
Fernsprecher: Alexander 3988-3989 


Blanke Schrauben 
‚ und Muttern ` 
für den Schiffbau 


Spezialität: Spezialität: 
Kondensatorverschraubungen || Schneidewerkzeuge 


Prüzislonswerkzeuge 
Oerhstattmaterlal 
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Ständiger Im port und Lager aner Schiffbauhölzer, hauptsächlich 
Pitchpine, Oregonpine 
Hamburg 15 F. A. Sohst Hamburg 15 


| Teakholz, Whitepine in Balken und Planken l 
Decksplanken aller Dimensionen Spruce Californisches Redwood 


sserdem 
Schwedische Kiefer ss Australische Harthölzer 2 Amerik. Ahern etc. 


x 00000000000000 


DEUTSCHER SCHIFFBAU 1913 


Mit vielen Illustrationen Prels bei freier Zustellung Mk. 5.15 (einschl. 75 Pf. für Paketporto) Mit vielen Illustrationen 
Umfang etwa 400 Seiten im Format der Zeitschrift, Schiffbau“, in allerf. Ausstattung, auf ff. Kunstdruckpapier gedruckt 


Inhaltsverzeichnis des Werkes: Kaiserlicher Marine- Baurat Süßenguth: Deutscher Kriegsschiff- 

e bau — Konstruktions-Ingenieur Klelhorn: Deutscher Handels- 
schiffbau und seine Gesetzgebung — Geh. Marine-Baurat und Schiffbaudirektor Tjard Schwarz: Deutsche 
Schiffswerften — Professor Walter Mentz: Deutscher Schiffsmaschinenbau (Dampfmaschinen, Turbinen, Oelmaschinen) 
— Professor Lienau: Verbilligung der Schiffsbauten durch Vereinfachung, Verbesserung und Beschleunigung des 
Arbeitsvorganges — Geh. Reg.-Rat Professor Flamm: Sicherheitseinrichtungen an Bord moderner Handels- 
schiffe — Dipl.-Ing. E. Klebert: Die Befeuerung der deutschen Küsten und der deutsche Luftfeuerbau — 
Marine - Schiffsbaumeister und Privatdozent Pletzker: Vissenschaftliche Forschung im Schiffbau und ihre 
Institute — Direktor Krell und Dr.-Ing. A. Strauch: Elektrotechnik an Bord — Marine- Oberbaurat Schirmer: 
Konservierung der Schiffe — Josef Melnik: Hygiene und Bequemlichkeit an Bord der großen Passagierdampfer. 


Zu beziehen durch alle Buchhandlungen oder direkt vom Verlag der Zeitschrift ‚Schiffbau‘‘, Berlin SW68, NeuenburgerStr. 8 
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Senkrecht-Fräsmaschi 
TSv 


Tisch 450 X 145 mm 
Selbstgang 360 mm 


Schwenkbarer Spindelkopf 
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Geschweißte Artikel aller Art ir Schiffbauzwecke 


besonders für Kriegsschiffe, Torpedoboote und Unterseeboote, und zwar: 

Großmasten, Fockmasten, Ladebäume, Stengen, Backspieren, Wellenrohre, 

Stevenrohre, Ruderkoker, Oelauspuffkessel, Luftpatronen, Hilfsluftsammler, 

Oelkühlermäntel für Turbinen, Vorwármermántel usw. usw. 
Königl. Preuß. goldene Staatsmedaille. 
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Schiffswinden 


anor Art 


SCHIFFBAU 


1919 


A. H. Meier & C2 


Maschinenfabrik 
und Eisengießerei 
G. m. b. H. 


Hamm (Westf.) 


— "eem -Anlagen 


Schmiedeherde, 
=— Feldschmieden, 
EST] Ventilatoren... 


mit Kugellagerung, 


SUI Ss == Exhaustoren. 
Umbau veralteter Anlagen. 


Jac. Schmitz & Sohn 


Maschinenfabrik - Düsseldorf. 


® | | 
Einbanddecken 
für den XIX. Jahrgang unserer Zeitschrift und 
frühere Jahrgänge, in Ganzleinen u. Golddruck 


Zu beziehen gegen Einsendun 
von 6,— Mark (Porto 35 Pfennig) 


Zeitschrift , Schiffbau“ 


Berlin SW68 


Carl Burchard, Carl Meissner Nachf. 


Telegr.-Adr. rie: HAMBURG 27 fen. Alster 1696 
Spezlalfabrik für feste und umsiouerbare - 


Schiffsschrauben für Motorboote 
| Melssner ' Omstenerblöcke, ot 1830 hestens ep, 


Burchard Reibungskupplüng, 11 7 M, Wr. 694790. 


sto 3 dr und eg Die jode dinar 5 


Burchard Rraftumsteuerung, H R Laag, ` 


= EE ed? febo, d daher Se ig Ki a terre. 
absoluter Betriebssiche 


Burchard Wendegeriebe 


Kostenanschläge, Zeichnungen, Drucksachen 
werden auf Wunsch kostenlos zugesandt. 


CH lieferbar! 
Mar Jödbicke Limah. 


Maschinenbau - gesellschaft 


m. b. H. Kiel Toiston Bo. 1 


Schiffswinden 


für 
Kriegs- u. Handelsmarinen 


Neubau, 
Reparatur 
und Umbau 
von Fracht- 
PE 17 dampfern, 


Fisch- 


dampfern u. 


bt Ki Leichtern. 
JARANE 
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CHRISTIAN TH, PETERSEN, . erase 


, FABRIK FOR SCHIFFSZUBEHOR 
SPEZIALITÄTEN: 
RUDERBUFFER y / — 
TROSSENTROMMELN 
SPANNSCHRAUBEN / 
GELÄNDERSTÜTZEN 


Schmiedeeiserne 


LADEBLOCKE 


mit Selbstschmierung 


Mascuinerfabrir 


Wi taloge kostenlos 

nl, 
rechnist 

Nische Hodel? 


Koch, Zuntelmann 4 Duusch 


MASCHINEN- UND ARMATORER-FABRIR 
METALL- UND EISENGIESSEREI 
Magdeburg - Buckau 


Marinepumpen 


Oelfenerang 
Resselspelsung 
Lenzpampen 
Löschpumpen 


zer al Luft- 
E A Kompressoren 
vz" sehiffe und Docks 


P 
— W 


* 


KUGELIAGER 


Betriebsicherstes Speziallager für Automo- 
bile und die gesamte Maschinenindustrie 
Höchste Leistungsfähigkeif! 


Bestes 8 Material 


| 4 2 
| “LAGER-UND WEREZES 
, BERLIN-WEISENSEL 


57 


ecklenbo 


Schiffswerft u. Maschinenfabrik 


SAVE 


Reichspostdampfer,PRINZ FRIE 
17500 tons Reg. 1 


E-M-HOEPPE2G 
MASCHINEN FABRIK 


DUSSELDORF. 


TELEFON. 5881 : 5893 4619 
TEL ADR. INDUSTRIELAGER 
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SCHIFFBAU 


— 


= r 
$ = € 
— ZS — 
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ep A 
E Tian 


Zu kaufen 
gesucht 


werden 
folgende Nummern der 
Zeitschrift 


„Schiffbau“ 


XIX. Jahrgang, Heft 3, 4, 
Si Ts 11, 16, 18, 21 
XVIII Jahrgang, Heft 7 
XV. Jahrg., Heft 1, 12 
XIII. Jahrgang, Heft 14 

XI. Jahrgang, Heft 2 

X. Jahrgang, Heft 3, 18 
IX. Jahrg., fieft 3,7, 10,24 
VIII. Jahrg., Heft 1, 2, 3 
VII. Jahrg., H 5, 11, 21,22 
VI. Jahrgang, Heft 2, 3, 4 
V. Jahrg., Heft 4, 11, 21, 22 


Wir vergüten für jedes 
Heft 75 Pfg. und die 


Portokosten. 


Zeitschrift 


„Schiffbau“ 
Berlin SW 68 
Neuenburger Str. 8. 


g € Rasmussen 


Boots- u. Vacht -Werht 
Lemwerder-Bremen 


g 
Sämtliche Fahrzeuge und Boote für Handel- und Kriegsschiffbau 


sowie für Spezlalzwecke bis 50 m Länge 


in Holz und Stahl. 


Ruf: Lemwerder 4. 


Station: Grohn-Vegesack. 


Telegr,; Abeking Lemwerder. 


FO A. 


| ESTEMUENn 


Ai P F 
ie, 4. 
e a E , -F $ 

EN, A EI ëmge Y 

- Ki — a ' am ` y 


ortmunder 
2) Ketten: 


 oFabriko 


) DORTMUND, 


NIE JNG.5.BASTHEIM. 
Telephon 3201 


Amtlich geprüfte 
Bergwerks-, Schiffs- 
und Kran-Ketten, 
Kettenräder, 
Schmiedestäcke, 

JM Gall’sche Gelenkketten, 
Drahtseille 


Papprohre 


zum Versand von Plakaten 


und Zeichnungen fertigt 
Emil Adelff, Reutlingen 18. 


2 “Mafe inen⸗ Ettlinaen 
E Suhi Lorenz Basar 


Lorenz Getriebe Y 


nor für 


Tenax Bituminöser Cement 


des Gewichts der Portland - Cementierung für Tanks und Bilgen. Die Vorteile gegenüber 
ortland - Cementierung sind 


Gewichtsersparnis, grössere Haltbarkeit, grössere 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung 


„Viaduct Solution“ 


wird kalt aufgestrichen — wie Farbe; von ausserordentlicher Haltbarkeit für Räume, Decks, 
Schornsteine usw. Sehr billiges Schutzmittel für Stahl, 


„Ferroid‘“ Bituminöse Emaille 
2 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdecken, Kühlräume, Bodenstücke usw. 


Tenax Kalfater-Leim 
für Decksnähte das haltbarste und billigste echte Marine Glue auf dem Markt. 


C. FR. DUNCKER & Co. 


Deutsche Ferrold -Werke 


WERDEN AUF DEN GROSSTEN SCHIFFEN s 
NND DOCKS ANGEWANDT HAMBURG, Admiralitätstr. 33/34 (Boltenhof) 


Zobel, Neubert A Co., Schmalkalden i Thir. 


Krane für alle Zwecke 
— . Schiebebü ihnen, Gall'sche Ketten 
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KENMOULLER 


BERLIN-TEMPELHOF 


Drahtanschrift: D Fernruf: 
Drucken müller, Tempelhof. Südring 610-615, 
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